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Wissen Sie sehon . . .
® daff dieses Spezialfahrzeug, ein
mehrachsiger Wagen mit einem
aufmontierten ausschwenkbarem
Mastloch-Bohrer, durch die Deutsche
Reichsbahn in Dienst gestellt wurde?
Mit Hilfe dieses Gerites werden
die bei der Elektrifizierung anfal-
lenden Ausschachlungsarbeiten fiir
die Fundamente der Fahrleitungs-
masten 1wesentlich wvereinfacht und
schwere korperliche Arbeit vermie-
den.

® daf in Kolomna in der UdSSR
eine 4000 PS-Diesellokomotive mit
hydraulischem Antrieb gebaut wird?
Mit dieser Leistung wird sie zu den
stirksten Lokomotiven ihrer Art in
der Welt gehoren. Die Lokomotive
ist einteilig, wverfiigt fdiber zwei
Triebwerke und kann Reiseziige mit
140 kmfh befordern.

® dap die schweren 1'EI'-Einheits-
Tenderlokomotiven der Rethe 85
nicht mehr auf der bekannten Hdl-
lentalbahn eingesetzt sind? Das
Stromsystem dieser Bahn (bisher
50 Hz Wechselstrom) wurde jeizt
umgestellt und dem allgemein bei
der DB iiblichen System angepafit,
wodurch jetzt simtliche Elloks dort

verkehren kinnen. Bisher waren
seit dem Jahre 1932 auf dieser
Strecke fiinf Elloks fiir 50 Hz

Wechselstrom der Reihe E 244, ein
Elektrotriebwagen und mehrere
Tenderloks der Reihe 85 im Dienst.
Fortan verrichten die 85er Schiebe-
dienst auf einer Steilrampe zwi-
schen Diisseldorf und Wuppertal.

@® daff die Eisenbahnen Argenti-
niens sich in einem schlechten tech-
nischen Zustand befinden? 40 Pro-
zent der wvorhandenen Dampfloko-
motiven koénnen mnicht eingesetzt
werden. Daher wurden 1959 etwa
300 Dieselloks, 300 Dieseltriebwagen
und 140 elektrische Triebwagen vor-
nehmlich bei den Firmen FIAT
(Italien) und GANZ (Volksrepublik
Ungarn) bestellt.
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bild: Ein Bahnhof in einer Kurve gelegen. Welchen Modelleisenbahner
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Bahnhof Marktschorgast am Endpunkt der .Schiefen Ebene* der Nach-
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Riicktitelbild

Die grofle PIKO-Messeanlage der letzten Frithjahrsmesse hat unter
unseren Lesern ein grofes Interesse gefunden. Daher zeigen wir hier noch

einmal einen Ausschnitt von dieser Anlage.
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DER MODELLEISENBAHNER

FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN

Ihr Gliick liegt heut in guten Handen

Die Jugend der Welt begeht den 10. November — den
Weltjugendtag — im Zeichen des Kampfes fiir eine Welt,
die frei sein wird von kolonialer Unterdriickung und
dem verhdngnisvollsten aller Kriege, fiir eine Welt des
Friedens durch totale und allgemeine Abriistung. Mit
in den vordersten Reihen steht die Jugend der Deut-
schen Demokratischen Republik. Fiir sie sind die
Trdume und Hoffnungen vieler Generationen nach
einem bessaren und schoneren Leben bereits Wirklich-
keit geworden, Den Weg der Entwicklung zu Gliick und
Wonlstand fiir das deutsche Volk und seine Jugend
legte die Sowjetarmee frei, indem sie den Hitlerfaschis-
mus zerschlug. Einig und um die Partei der Arbeiter-
klasse zusammengeschlossen, gingen die Arbeiter und
Bauern im Osten Deutschlands daran, altes Unrecht zu
beseitigen und eine nsue, die sozialistische Gesell-
schaftsordnung zu errichten, Erstmalig in der deutschen
Geschichte gehéirten nun die Fabriken und Werke, die
Schulen und Kulturstdtten, die Werften und Eisen-
bahnen denen, die sie erbaut hatten. Damit wurde auch
fiir die jungen Eisenbahner die kapitalistische Ausbeu-
tung und Unterdriickung beseitigt.

Heuts wissen die jungen Mesanschen, die den schénen
Beruf dzs Eisenbahners gewihit haben, nur noch aus
Biichern und den Schilderungen ihrer ilteren Berufs-
kollegen, dall die Jugend stets ein besonders begehries
Ausbeutungsobjekt der kapitalistischen Herren der
Eiserbahnen war, Ohne Riicksicht aul ihre Gesundheit
muliten die Lehrlinge fiir ein geringes Entgelt bis zu
zwolf Stunden téglich arbeiten. Wenn sie ihre Lehre
beendst hatten, wurden sie besonders gegeniiber den
alten Beamten benachteiligt, indem sie fiir die gleiche
Arbeit nicht den gleichen Lohn erhielten, ja oft kaum
50 Prozent, Infolge des Bildungsmonopols der Aus-
beuterklassen und der bestehenden Vorrechte und Pri-
vilegien des Berufsbeamtentums hatten die aus der
Arbeiterklass? kommenden jungen Menschen bei der
Eisenbahn keinerlei Entwicklungsmoglichkeiten, Wie in
allen Petrieben besallen die Lehrlinge und jungen Ar-
beiter nicht die geringsten Rechte und waren der Will-
kiir der kapitalistischen Politik ausgesetzt. Dafiir hatten
sie die ,.Freiheit”, auf den Schlachtfeldern der imperia-
listischen Kriege zu verbluten.

Bei uns stehen den jungen Menschen hingegen alle
Wege offen. Der Entfaltung ihrer Fihigkeiten und
Talente sind keine Schranken gesetzt, und die ganze
Sorge der Partei der Arbeiterklasse gilt der Jugend.
Das umfassendste Gesetz zur Jugendférderung ist das
«Gesetz iiber die Teilnahme der Jugend am Aufbau der
DDR und die Foérderung der Jugend in Schule und
Beruf, bei Sport und Erholung® vom 8. Februar 1950.
Auf seiner Grundlage wurde auch bei der Deutschen
Reichsbahn ein weitverzweigtes Netz der Schulung und
Berufsausbildung geschaffen, In 47 Betriebsberufsschu-
len und 30 Technischen Betriebsschulen, in Betriebs-
akademien und Internatsschulen, den Ingenieurschulen
fiir Eisenhahnwesen in Dresden und Gotha sowie der
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ersten Hochschule fiir Verkehrswesen in Deutschland,
die in Dresden errichtet wurde, haben die jungen Eisen-
bahner hervorragende Moglichkeiten ihrer Ausbildung
und Qualifizierung.

Mit den politischen Rechten, dem Recht auf Arbeit und
gleichen Lohn fiir gleiche Arbeit und Leistung, dem
Recht auf Bildung und freie Wahl des Berufs wurde
fiir die junge Generation gleichzeitig auch das Recht
auf Erholung, Freude und Frohsinn verwirklicht. Ar-
beitszeit, Urlaub und besondere Schutzbestimmungen
fiir die Jugend sind gesetzlich festgelegt und garantiert.
Die vielen Kulturstiitten, Bibliotheken, Klubhiuser,
Klubrdume, Kulturziige, Polikliniken, Ferienheime,
Sportanlagen usw. bei der Deutschen Reichsbahn wur-
den nicht zuletzt auch flir die Jungeisenbahner ge-
schaffen. Allein fiir die Sportvereinigung Lokomotive,
wo Tausende von Jungeisenbahnern bei Sport und Spiel
Freude finden und sich erholen, stellte die Gewerk-
5{‘.911:-1{{ von 1955 bis 1958 tber 5600000 DM zur Ver-
ugung.

Die Jungeisenbahner standen immer mit in vorderster
Front und viele von ihnen waren 1945 unter den
Aktivisten der ersten Stunde, als es galt, die noch rau-
chenden Triimmer zu keseitigen und die Eisenbahnen
wieder in Gang zu setzen, Die Jungaktivistenbewegung
hatte hervorragenden Anteil an der vorfristigen Erfiil-
lung der Transportaufgaben im Zweijahrplan und im
ersten Flinfjahrplan. Es verging kein grofles Ereignis,
zu dem die Jungeisenbahner nicht mit ihren guten
Taten aufwarteten. Zum Weltjugendtreffen in Budapest
bauten sie den bis dahin lingsten und modernsten mit
einer Zugfunkanlage ausgestatteten Jugend-D-Zug, mit
dem die deutsche Delegation im August 1949 in die
ungarische Hauptstadt fuhr. GroBe Leistungen voll-
brachte sie anlédfilich des ersten und zweiten Deutsch-
landtreffens. Zu Ehren des V, Parteitages der Sozia-
listischen Einheitspartei Deutschlands finanzierten sie
durch zusétzliche Produktionsleistungen den Bau einer
Personenzuglokomotive der Baureihe 23!, weiterhin
brachten sie die Mittel fiir den Bau eines Doppelstock-
gliederzuges auf, der unter dem stolzen Namen ,Exprel
junger Sozialisten* die deutsche Delegation zu den
Weltjugendfestspielen nach Wien brachte, Im gleichen
Jahr legte die Eisenbahnerjugend als Ergebnis des
KompalBwettbewerbs der FDJ 1502830 DM fir das
+Konto Junger Sozialisten® auf den Geburtstagstisch
der Republik. Heute kidmpfen die Jungeisenbahner in
Hunderten von Brigaden um den stolzen Titel ,Brigade
der sozialistischen Arbeit®,

Einer solchen Jugend braucht es um eine friedliche und
gliickliche Zukunft nicht bange zu sein, denn sie hilft
mit, diese Zukunft zu gestalten und gegen alle An-
schldge zu schiitzen. Indem sie durch ihre Arbeit dazu
beitrdgt, unsere Republik immer méchtiger und stirker
zu machen, unterstiitzt sie gleichzeitig den Kampf der
Jugend in den noch vom Kapitalismus unterdriickten
und versklavten Léndern fiir ihre Freiheit, M. W.
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Die Modelleisenbahn auf der Leipziger Herbstmesse

EINE BILD-NACHLESE Mopensnas menesHas Aopora Ha ocemmeit JlelnuureKkoit apmapke
The Model Railway at the Leipzig Autumn Fair
Le chemin de fer de modéle a la Foire d’Automne de Leipzig

Zweimal im Jahre trifit sich seit altersher in Leipzig die Welt, um friedlichen Handel
und Wandel zu treiben. Zweimal im Jahre blicken auch die Modelleisenbahner aus
nah und fern nach Leipzig, um sich liber Neuentwicklungen auf dem Gebiete des
Modelleisenbahnwesens zu orientieren. GewiBl hatten viele Gelegenheit, den Leipziger
Petershof wihrend der Messe zu besuchen, aber noch weit mehr werden es sicherlich
’ sein, die nicht nach Leipzig kommen konnten. Fiir alle sei daher hier eine kleine
Bild-Nachlese von der Herbstmesse gehalten.
Eine erfreuliche Tatsache voraus: Gleich drei Triebfahrzeuge in Nenngrifle HO und
eines in TT werden in Kiirze das Angebot unseres Handels bereichern, PIKO wartete
mit einer Co’Co’-Diesellokomotive Reihe 204 der Belgischen .Staatsbahn und einer
zweiachsigen Ellok — dem ,Bulli® — auf. Neu und besonders interessant ist, daB bei
beiden Modellen kein einziges Zahnrad im Getriehe verwendet worden ist. Wir hoffen,

Bild 1 Das ist die neue PIKO-Co'Co’-Diescllok der Reihe 204 i . Ay
der SNCB, ausgerilstet mit zwei leistungsf{dhigen Motoren. 3 e

Bild 2 Der neue Pwg von PIKO relht sich sehr wilrdig in die
Reihe der Supermodelle dieser Firma ein. Das Modell schlieft
@ine alte Lilcke in unserem Wagenpark,
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Bild 3 Ein zwelachsiger Old-timer von
PIKO, ein sogenannter Aussichtswagen
der Windbergbahn bei Dresden. Im gan-
zen existierten vier Fahrzeuge dieses
Typs beim Vorbild. Wie PIKO auf einen
solchen ausgefallenen Wagentyp kam,
wir wissen es nicht.

Bild 4 Die kleine schmucke CSD-Diesel-
lok Typ BN 150 von Giltzold. Dieses Mo-
dell macht sich auf einer Kleinanlage
ebenso gut wie auf einer grofien. Vor-
aussichtlicher Preis: Etwa 25 DM.

Bild 5 Auch die Firma Ehlke qus Dres-
den stellt sich wieder einmal mit einer
Neuheit vor: Ein Kesselwagen besonde-
ren Typs, wie wir thn bisher noch nicht
hatten,

bald ausfiithrlich iiber diese Modelle berichten zu kénnen, nachdem wir sie testen
durften. Giitzold kam mit der bereits im Friihjahr als Handmuster gezeigten Klein-
diesellok BN 150 der CSD, die jetzt als entziickendes Modell vor uns steht. Die Firma
Zeuke & Wegwerth KG brachte schlieBlich die lange angekiindigte TT-Baureihe 23
heraus, ebenfalls ein sehr schines Modell.

Auch einige Wagenmodelle in H0 und TT waren von den Herstellerfirmen PIKO,
Zeuke, Ehlke und Dahmer KG zu sehen, wie z. B. von PIKO mehrere vierachsige
Giiterwagen, ein Packwagen fiir Giiterziige, ein Personenwagen, von Ehlke ein Kessel-
wagen und von Dahmer diverse Autotransportwagen. Bei den Betrieben, die Zubehor
anfertigen, waren ebenfalls einige Neuheiten zu bemerken, die wir aber besser im
Bild zeigen wollen. Alles in allem kann unser Bildbericht leider nicht alle einzelnen
Neuheiten beinhalten.
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Bllder 6 und 7 Besonders rilhrig in bezug auf die Zahl der
Neuheiten erschien uns die Firma Kurt Dahmer KG aus Bern-
burg, die neben diversen Beleuchtungen auch ein Wagen-
programm hat, alles in H0 und TT. Hier zwei verschiedene
Autotransportwagen in H0, Ein Kkleiner Hinweis an den Her-
steller: Die Erzeugnisse tragen noch etwas zu sehr Spielzeug-
charakter, vielleicht dpt sich dies mit geringem Aufwand
dndern?

Bild 8 Auch ein Erzeugnis der Firma Dahmer KG, eine Doppel-

peltschenmastlampe in TT, mit der man recht zufrieden sein
kann, 8

>

3

Bild 9 Und hier ein Dah-
mer-Wagen aus dem TT-
Programm, ein vier-

achsiger Behdlterwagen.

Aufer diesem kam noch

ein TT-Kesselwagen her-
9 aus,
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Bild 10 Auf welche Anlage pafte es wohl nicht, die- :
ses mit viel Liebe gestaltete ,Geldndestilck am See“
aus dem Hause TeMos?

¢

Eenm Az

Bild 11 Bleiben wir bei dieser bekannten Firma: Hier ein Kleinbahn-Bahnhof in Nenngrdfe HO, passend zu dem Herr-Kleinbahn-
zug, eine gute Idee, von vielen bestimmt begrilft.

Bild 12 Weiterhin brachte TeMos Parkstiicke und Stadthduser heraus, die man zu den verschiedensten Kombinationen ver-
einigen kann, wie dieses Bild zeigt.
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€ine kleine : Ein Stadtking mit
allem Drum

Bild 15 schueﬁ!fck
schonen TT-5
den die
warten,

noch  einen
rndtba!mkof vo

-Leute ven uns

sehr
n owo, aujf
schon lange
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Fotos; Hiner, Leipzig (11)
Blank, Kothen 6]
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AN
DER ODER-NEISSE-
FRIEDENSGRENIE...

.+« in Frankfurt/Oder wurde vor einigen Jahren
fir die Eisenbahner ein modernes, groBziigig
ausgestattetes Kulturhaus erbaut. Es trigt den
verpflichtenden Namen ,Volkerfreundschaft".
Als wir es kiirzlich besuchten, stellten wir fest,
daB dort auch in einem der groBen hellen
Rdume eine rithrige .Arbeitsgemeinschaft Mo-
delleisenbohner” ihre Bleibe gefunden hat. Seit
1955 bauen drei bis vier Eisenbahner an einer
GroBanlage, die etwa 140 Meter Gleis, 23
Triebfahrzeuge, 20 Trafos und iiber 100 Relais
umfaBt. Acht bis zehn Personen kénnen maximal
die Anloge bedienen, zumindestens aber
missen es vier Personen sein. Besonderen Ein-
druck machte auf uns die ocutomatische Signal-
anlage. Die Ziige blocken sich nach dem Vor-
bild des Berliner AuBenringes selbst. Auch die
landschaftliche Ausgestaltung dieser Frankfurter
GroBanlage ist sehr gut.

Fotos: H. Kohlberger

Bild 1 Wer FrankfurtO. kennt, kénnte glouben, die
Freunde hiéitten sich die BohnhofstraBe ihrer Vaterstadt
zum Vorbild genommen, wenn er die Anordnung der
Wohnblocks oul diesem Bild sieht.

Bild 2 Arbeitsgemeinscholtsleiter Antrack hélt gerode
mit rwei seiner Getreuen .lLogebesprechung” dber die
néchsten Schaltorbeiten an der Anlage.

Bild 3 Ob dos der Berolina-ExpreB ist, der oul seiner
Reise ouch durch Fronkfurt'O. kommt? Das Triebwagen
modell wurde vom Kollegen Antrock noch einer Bouw-
anleitung unserer Zeitschrift selbst gebout.

Bild 4 Weil schwingt sich ein Viadukt Gber ein Tol und
fihrt die elektrifizierte Nebenbahn lber die mehrgleisige
Houptbohn hinweg hinaul in die Berge.
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stritz ist nur eine kleine Stadt von 6000 Einwohnern, und viele Menschen in unse-

rer Republik werden noch nie etwas von iiw gehort haben. Ehrlich gesagt, uns
ging es in der Redaktion auch nicht viel anders. Bis uns ein Brief von den Ostritzer
Modelleisenbahnern mit einigen Bildern auf den Redaktionstisch flatterte.

Was war dort geschehen? Bis zum Mai des Jahres 1960 gab es in der kleinen Stadt
eine Handvoll Modelleisenbahner, die alle mehr oder weniger als Liebhaber, als
Individualisten sich an unserem gemeinsamen Steckenpferd in ihrer Freizeit erfreuten,
so wie es vielerorts der Fall ist. Bis plotzlich jemand die Idee hatte, eine Ausstellung
mehrerer Amateur-Modellbahnanlagen zu veranstalien, um die Bevilkerung iiber den
Stand der Technik auf diesem Gebiete und iiber die Arbeit der einzelnen Modellbahn-
freunde zu unterrichten. Es fand sich die Ortsgruppe des Deutschen Kulturbundes
Ostritz, die die Schirmherrschaft {iber diese Ausstellung libernahm. Wir denken, ein
durchaus nachahmenswertes Beispiel, wenngleich wir es nicht fiir eine endgiiltige
Losung halten, daB der Deutsche Kulturbund sich noch um die Fragen der Crganisation
der Modelleisenbahner kiimmert. Dies mag vielmehr eine Aufgabe der Zentralen
Arbeitsgemeinschaft sein, die hoffentlich nun bald seitens des Ministeriums fiir Ver-
kehr nicht nur auf dem Papier ins Leben gerufen wird. Die entsprechenden Vor-
arbeiten dazu sind ja bereits seit Monaten im Gange; das alles mit Leben zu erfiillen,
ist bestimmt die lang ersehnte Aufgabe Zehntausender eifriger Modellecisenbahner.

Doch kebren wir nach Osfritz zuriick, Wie gesagt, stellten die Ostritzer eine Aus-
stellung auf die Beine, die allgemeine Beachtung fand, Die einzelnen Amateure, die
man als Besilzer von Anlagen angesprochen hatte, waren gern bereit, ihre Anlagen
und sich fiir das Gelingen der Veranstaltung zur Verfiigung zu stellen. Dabei sollten
nicht nur fertige und vollkommene Anlagen gezeigt werden, nein, man wollte auch
solche Anlagen vorstellen, die noch im Bau befindlich waren, und an denen man
eventuel! sogar gewisse Fehler demonstrieren konnte. Ein fiirwahr guter Gedanke!
Besonders die vielen Anfirger wollte man ansprechen und ihnen durch die Aus-
stellung neue Anregung geben. Bekanntlich wird ja jeder Modellbahnfreund, der
erst einmal iibér das altbekannté Gleisoval hinausgekommen ist, immer danach
trachien, seine Anlage zu vervollkommnen und weiterzuentwickeln. Doch auch die
sogenannten ,alten Hasen" sollten etwas davon haben, man lernt ja schliefilich im
Leben niemals aus (am wenigsten ein Modelleisenbahner!)

Bald nach Eroffnung der Ausstellung zeigte es sich, dafl die Ostritzer auf dem rechten
Wege waren. Die einzelnen, fiir sich in ihrem Kémmerlein bastelnden Modelleisenbahner
waren aus ihrer Abgeschiedenheit hervorgetreten und haiten sich, wenn auch jeder mit
seiner eigenen Anlage, zu einem Ausstellungskollektiv, zu einer Modelleisenbahner-
Familie zusammengefunden. Darin liegt unserer Ansicht ganz besonders der Wert
dieser Aktion: Ein kleiner Schritt vom Ich zum Wir, auch auf unscrem Gebiete. Wir
sehen es als groBten Erfolg dieser Ausstellung an, wenn wir erlahren, daf sich als
Fakt die Griindung einer Arbeitsgemeinschaft ergeben hat, die die begeisterten
Modelleisenbahnfreunde von Ostritz in sich vereint und bestimmt im Kollektiv zu
grofien und schénen Leistungen fihig ist.

Was wurde denn nun gezeigt und warum waren die Besucher so interessiert? Die
Ausstellung umfaBte Anlagen der Nenngrifien 0, S, HO und TT, webei die GriBe HO
mit 12 Amateuranlagen, einer besonderen Lehranlage und einer solchen fiir Zug-
leistungspriifung dominierte. Das Bild abrundend noch ein paar Zahlen: 78 Trieb-
fahrzeuge, 92 Reisezugwagen, 181 Giiterwagen befuhren in mehrtiigigem Einsatz die
mehr als 265 m Gleisstrecken. Mit 1398 Biumen, etwa 200 Gehiuden und 19 Bahn-
héfen waren die insgesamt 18 Anlagen keineswegs iiberladen. Wir haben ausgerechnet,
daB die Modelle wihrend der insgesamt 50 Betriebsstunden etwa eine Entfernung von
6500 km zuriicklegten. Trotzdem an drei Tagen einige Lokomotiven fast ununter-
brochen jeweils 10 Stunden beansprucht wurden, waren keine Totalausfille zu ver-
zeichnen. Bestimmt auch ein schéner Erfolg fiir unsere Triebfahrzeuge herstellende
Betriebe, wie die Firmen PIKO und Giitzold.

Aus dieser Ausstellung sind eine Reihe von Erkenntnissen hervergegangen, wie man
sie nur bei stundenlanger Dauerbelastung des Materials gewinnen kann, Diese werden
wir gern den Herstellern vermitteln, damit diese kiinftig in der Lage sind, die Modell-
eisenbahner noch besser zufriedenzustellen. Wenn die Ausstellung einen kleinen
Einblick in die schopferischen Kriifte der Menschen gewiihrte, so bedeutete sie auch
einen Fortschritt in der kulturellen Massenarbeit der Stadt Ostritz und hat einen
nicht zu unterschiitzenden Beitrag bei der polytechnischen Erziehung und Bildung
der Jugend geleistet. Es bleibt fiir uns nur zu wiinschen, dai miglichst viele, bisher
individuell ,arbeitende* Modellbahnfreunde aus dem Ostritzer Beispiel lernen, ihm
nacheifern und uns alle damit ein gewaltiges Stiick voranbringen auf dem Wege, der
da heilit: Vom Ich zum Wir. Peter Schmitz/Helmut Kohlberger
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Eine indirekte vollautomatische Schaltung der Kehrschleife

SIEGFRIED GREHL, Dresden

Kocpennoe, nojiHOCTEI0 AaBTOMATHHECKOE BK/IOYEHHe NOBOPOTHOM meTan

An Indireet Fully-automatic Control of the Loop-line

Une connexion indirecte et entiérement automatique de la boucle de retour

Mancher Modelleisenbahner wird versuchen, auf seiner
Anlage eine Nebenbahn darzustellen, deren Abschiull
entweder aus Mangel an Weichen oder aus raum- oder
zeitsparenden Griinden eine Kehrschleife bilden mub.
Dabei tritt unwillkiirlich an den betreffenden Modell-
eisenbahner die Frage heran, wie die Stromfiithrung auf
diesem Streckenabschnitt vorzunehmen ist, um Kurz-
schliisse zu vermeiden und einen reibungslosen Be-
triebsablauf zu gewihrleisten. Obwohl schon zweimal
(Heft 10/1958 und Heft 12/1959) zu diesem Thema Stel-
lung genommen wurde, habe ich versucht, dieses Thema
— entgegen den bisher geeigneten Schaltungen — wie ein
Pferd vom Schwanze aus aufzuziiumen. Ging man bis-
her davon aus, die Kehrschleife direkt zu schalten und
den Streckenabschnitt vom Abzweigbahnhof bis zur
Kehrschleife unberiicksichtigt zu lassen, habe ich dem-
gegeniiber genau das Gegenteil getan, da es naheliegend
ist, nur den Teil, ndmlich den Streckenabschnit auBer-
halb der Kehrschleife, umzuschalten, der tatsachlich
umgeschaltet werden muf. Ich habe dabei wissentlich
darauf verzichtet, die Kehrschleife in Uhrzeigerrichtung
wie auch in entgegengesetzter Richtung befahren zu
lassen, da es mir auf meiner Anlage wie auch auf den
Modellbahnanlagen Pappstadt (Heft 6/1959) in Station
Pappstadt Siid und Clausenpafl (Heft 12/1959) in Station
Steinach und Heinrichsthal geniigt, die Kehrschleife nur
einseitig zu befahren. Diese verdeckien Kehrschleifen
wirken echter, wahrend offen verlegte kleine Kehr-
schleifen unmodellmiBig sind und bei allen bisher
geeigneten Gleispldnen nicht zur Anwendung kamen.

DK 688.727.873.41

Um die Schaltung meiner Kehrschleife realisieren zu
konnen, wandte ich die in Bild 1 gezeigte indirekte
Kehrschleifenschaltung an. Verfolgen wir die Fahrt
einer Zugeinheit vom Abzweigbahnhof A-dorf iiber die
Kehrschleife bis zum Ausgangsbahnhof zuriick.

Soeben hat der P 821 in A-dorf durch Hf 1 des Signals
(Si 1) vom Gleisabschnitt 3 Ausfahrt bekommen. Er
durchféhrt die Weiche (W 1) und betiitigt den dahinter-
liegenden Schienenkontakt (K 1), der den kommenden
Streckenabschnitt 1 (A-dorf-Kehrschleife) in die rich-
tige Stellung umpolt. Nun kann die Trennstelle (Tr 1)
ohne Kurzschlufl iiberfahren werden. Fiir die Freunde
des Pikogleises sei empfohlen, die Gleise auf diesem
kurzen Gleisstiick wie folgt zu verlegen: Piko-Weiche;
1 Schaltschiene; 1 Normalschiene, gerade oder gebogen;
1 doppelseitige Trennschiene; 2 Normalschienen; 1 kleine
1/3 Anschlufischiene; 1 einseitige Trennschiene; (Gesamt-
linge ohne Weiche : 68 cm); und weiteres Gleismaterial
bis zur Kehrschleife, Nach einigen Modellkilometern
iberfihrt P 821 den Schienenkontakt (K 2), der die
Weiche (W 2) in den gebogenen Schienenstrang zwingt.
Doch zuvor war die Zugeinheit im Eichwandtunnel un-
seren Blicken entschwunden. Unterdessen iiberfuhr
P 2821 die Trennstelle (Tr 2) und gelangte in den Strek-
kenabschnitt 2, der immer konstant geschaltet bleibt
und daher nur in einer Richtung zu befahren ist. Die
Zugeinheit nihert sich dem Schienenkontakt (K 3) der
den Streckenabschnitt 1 jetzt in Richtung Kehrschleife
— A-dorf umpolt. Dadurch tritt P 821 praktisch seine
Riickfahrt nach A-dorf an uind heiBt fortan: P 830,
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Vorsicht! (Weiche 2) steht ja in falscher Stellung. Schie-
nenkontakt (K 4) besorgt die Korrektur, P 830 iiber-
fihrt weiterhin die Trennstelle (Tr 3) und fihrt wieder
in den durch K 3 umgepolten Streckenabschnitt 1 ein.
P 830 verliBt den Eichwandtunnel und {iberfihrt wie-
derum K 2, wobei die riickliegende Weiche (W 2) fir
die nichstfolgende Zugeinheit in abzweigende Stellung
(Grundstellung!) gelegt wird. Zu beachten ist, daB K 2
mindestens eine Zuglinge von W 2 entfernt liegen mul,
damit das Zugende nicht durch die plotzliche Schaltung
der Weiche 2 entgleist. P 830 nidhert sich A-dorf, bleibt
jedoch innerhalb Trennstelle Tr4 und Trl vor dem
Hf 0 zeigenden Einfahrsignal (Si 2) stehen, da die Bahn-
hofsgleise, auf denen unterdessen ja ein reger Fern-
und Rangierbetrieb abgewickelt worden ist, erst in die
richtige Lage gepolt werden miissen, Endlich zeigt Si 2
LEinfahrt* und P 830 iiberfihrt eine Loklinge hinter
Tr 1 nochmals K 1 (Streckenabschnitt 1 wird in die
Ausgangslage zuriickgepolt) und beendet in Bahnhof
A-dorf seine Fahrt, vorausgesetzt, dall inzwischen der
Gleisabschnitt 3 umgepolt wurde.

Das zweimalige Befahren der Schienenkontakte (K 1)
und (K 2) bewirkt keine Fehlschaltungen. Der Haupt-
fahrregler bleibt stets in derselben Stellung. Umgepolt
werden lediglich die einzelnen Streckenabschnitte mit-
tels Relais oder Umschalter, da sonst eine Anlage mit
5, 6 oder mehr Streckenabschnitten ebenso viele Fahr-
stromtrafos bendtigen wiirde. .

Neben dieser beschriebenen Kehrschleife besitzt meine
Modellbahnanlage noch eine zweite etwas gréfere, offen
verlegte Kehrschleife (Bild 2), die innerhalb der Schleife
den zweiten Bahnhof B-dorf besitzt, Dieser Bahnhof
dient dazu, zwei Zugeinheiten, die sich hier iiberholen
kénnen, aufzunehmen, um grifere Abwechslung in den
Umlaufplan der Ziige zu bringen. Dabei kann die Kehr-
schleife in Uhrzeiger- und entgegengesetzter Richtung
befahren werden. Die Bahnhofsgleise des Bahnhofs
B-dorf weisen jedoch Richtungsverkehr auf, &hnlich
dem Rechtsverkehr der Ausweichstellen bei eingleisigen
StraBenbahnlinien Bahnsteig 1 (Gleisabschnitt 2,1) wird
in Richtung Weiche (W 3) Weiche (W 4) und Bahnsteig 2
(Gleisabschnitt 2,2) entgegengesetzt befahren. Die Grund-
idee der Schaltung ist dieselbe wie die in Bild 1 ge-
zeigte Schaltung.

DER MODELLEISENBAHNER 11 1960

Hinzugefiigt wurden, lediglich Weiche W3 und W4,
die, wie Weiche 2 des Bildes 1 fiir den Richtungs-
verkehr maBgebend sind, widhrenddessen Weiche W 2
bei diesem Bild vom Stellwerk in gebogene oder gerade
Stellung beliebig umgelegt werden kann, Um ein Uber-
holen zweier Zugeinheiten zu ermoglichen, mull natiir-
lich am Ende jedes Bahnsteigs ein abschaltbares Gleis-
stiick angebracht werden, das durch den Schalter betitigt
wird. Der gleiche Schalter kann iibrigens auch noch ein
Signal betitigen, die Schaltung ist aber der Ubersicht
halber weggelassen. Die Bezeichnungen des Bildes 2
wurden von Bild 1 {ibernommen und konnen wie dort
gezeigt bewertet werden. Zum Beispiel Schalischienen-
kontakte K 3,1 und K 3,2 schalten ebenfalls wie K 3 der
Abb. 1 den Streckenabschnitt 1 um. Das abschaltbare
Gleisstiick der Bahnsteige mull so lang dargestellt
werden, dal eine Lok auch unter ungiinstigen Voraus-
setzungen vor dem Schienenkontakt (K 3,1) bzw. (K 3,2)
zum Stehen kommt.

Deutscher
Reichsbahnkalender 1961

In gleicher Aufmachung wie seine zwei
Redaktion
oFahrt frei, Berlin W 8, Clara-Zetkin-
Strafle 37, der Reichsbahnkalender 1961,
wieder mit 28 Blatt Inhalt, davon 16 farbig

Vorgidnger erscheint bei der

und einem farbigen Deckblatt in Plast-

kammbindung zum Preis von 2,50 DM.
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Ing. GUNTER FROMM, Erfurt

Die dltesten Dampftriebwagen der deutschen Eisenbahnen

Crapeiimme Baro#sl ¢ NAPOBLIM JIBHTIATE/I€M IePMAaHCKMX HieJ, Jop.

The Oldest Steam Rail Coaches of the German Railways

Les automotrices a vapeur les plus anciens des chemins de fer allemands

1. Allgemeines

Auf der Eisenbahn ist der Zug aus mehreren Wagen
die Regel, auf der StraBe das Einzelfahrzeug. Der ge-
ringe Fahrwiderstand und die sichere Fithrung im Gleis
fiilhrten auf der Eisenbahn schon beim Zugtierbetrieb
zur Zugbildung,

Die einzige Ausnahme von dieser Regel bildeten die
dem innerstidtischen Personenverkehr dienenden
Pferdebahnen, wo die Zugbildung in den meisten Fillen
behdirdlich verboten war.

Schon in den ersten Jahrzehnten des Bestehens der
Eisenbahnen wurde versucht, Wagen und Lokomotive
fiir bestimmte Betriebszwecke zu einem Fahrzeug, dem
Triebwagen, zu vereinigen.*)

Als erster Triebwagen in Deutschland ist eine Dampf-
draisine der Berlin—Hamburger Eisenbahn anzusehen,
Sie wurde von Borsig im Jahre 1854 gebaut. Ihr folgten
im Jahre 1879 auf der Niederschlesisch-Mirkischen
Eisenbahn 2zwei vierachsige Dampfwagen Bauart
WeiBenborn, auf der hessischen Ludwigsbahn ein drei-
achsiger Dampfwagen mit zwei Stockwerken Bauart
Thomas und 1880 auf beiden Bahnen je zwei weitere
Wagen der genannten Bauarten.

1881 erdffnete die Nebenbahn Hoya—Eystrup in Han-
nover ihren Betrieb mit zwei Dampfwagen der Bauart
Rowan. Ein d#hnlicher Betrieb wurde 1883 auf der
Schleswig—Angeler Bahn und 1839 auf der Dampf-
strallenbahn Grofilichterfelde—Teltow bei Berlin er-
offnet. Noch im Jahre 1908 beschaffte die Uetersener
Eisenbahn (Uetersen—Tornesch) bei Hamburg zwei

*) 5. Modelleisenbahner 4/58 ,Der Dampfwagen Fairfield”,

Bild 1 Dampfdraisine der Berlin-Hamburger Eisenbahn

v

M. 1:1 far Spur HO.

Bild 2 Weiflenbornscher Dampfwagen Nr. !
der Niederschlesisch-Mdrkischen Eisenbahn

Blld 3 Welfenbornscher Dampfwagen N.4
der Niederschlestsch-Mdrkischen Eisenbahn 3
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Dampfwagen Bauart Rowan und iibernahm die beiden
Lichterfelder Dampfwagen.

1882 baute KrauBl in Miinchen einen vierachsigen zwei-
stockigen Dampfwagen, der- dann auf der bayrischen
Staatsbahn eingesetzt wurde. 1883 und 1884 kamen noch
weitere sieben Dampfwagen der Bauart Thomas in Be-
trieb,

Mit diesen 25 Wagen schlieft die dlteste Geschichte der
Triebwagen in Deutschland ab.

Von einem Erfolg der Dampftriebwagen in jener Zeit
kann nicht gesprochen werden. Ebensowenig kann aber
auch von einem Milerfolg die Rede sein, wurden doch
die Wagen jahrelang im tiglichen Betrieb verwendet.
Einzelne Wagen sogar drei Jahrzehnte lang,

Die Entstehung von Nebenbahnen mit geringem Ver-
kehr sowie die Umstellung vieler Pferdebahnen auf
Dampfbetrieb brachte eine groBe Anzahl von leichten
Lokomotiven hervor. Wenn auch viel Lehrgeld gezahlt
werden muBte, so entstanden doch brauchbare Dampf-
wagenbauarten. Die Wagen der Bauart Rowan waren
am héufigsten vertreten und verkehrten auf in- und
auslindischen Straflenbahnen. Diese DampfstraBen-
bahnwagen muliten aber bald dem elektrischen Betrieb
weichen.

In den neunziger Jahren kamen als neue Triebwagen-
bauarten solche mit Gas- und Benzinmotoren (Liihrig
und Daimler), mit Akkumulatoren (Pfalzbahn) und
solche mit Kleinkesseln (Serpollet, Wiirttembergische
Staatsbahn) in Verkehr.,

2, Beschreibungen der einzelnen Triebwagenbauarten

2.1 Die Dampfdraisine der Berlin—-Hamburger Eisenbahn

Die im November 1854 von Borsig gelieferte Dampf-
draisine besall je eine Treib- und Laufachse, Innen-
rahmen und Innenzylinder, stehenden Kessel und ge-
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schlossenen Wagenkasten. Der Heizer stand tief
zwischen Kessel und Wagenkasten, der Fithrer hinter
dem Kessel auf einer erhohten Plattform, so daB3 er
tiber den Wagenkasten hinwegsehen konnte.

Die grofte Leistung der Maschine betrug 54 PS, die
hochste Geschwindigkeit 22 km/h. Das Reibungsgewicht
von 4000 kg sowie die Puffer am hinteren Ende ermog-
lichten die Mitfiihrung eines gewdhnlichen Personen-
wagens.

Weitere Dampfdraisinen aus dieser Zeit sind nicht be-
kannt. Erst um 1890 baute Schichau einige bedeutend
leichtere Dampfdraisinen fiir die PreuBlische Staatsbahn.
Die genannte Dampfdraisine wurde 1885 bei der Ver-
staatlichung der Bahn noch von der KED Altona iiber-
nommen. Uber den weiteren Verbleib ist nichts be-
kannt (Bild 1).

2.2 Die Weiflenbornschen Dampfwagen der Nieder-
schlesisch-Midrkischen Eisenbahn

Die beiden Weilienbornschen Dampfwagen Nr. 1 und 2
der Niederschlesisch-Markischen Eisenbahn wurden 1879
von Gruson in Buckau gebaut (Bild 2). Sie waren fir
den Betrieb auf der Berliner Ringbahn bestimmt. Die
Dampfwagen bestanden aus drei Hauptteilen: Dem
Wagenkasten, einem Treibdrehgestell mit Kessel und
Maschine und einem Laufdrehgestell. Das Treibdreh-
gestell war mit dem Wagengestell gekuppelt. Die Wagen
konnten Gleisbogen bis zu 60 m Halbmesser durch-
fahren.

Die vordere Stirnwand des Wagenkastens bestand aus
zwei Fliigeltiiren, die nach Entfernen der Puiferbohle
geifinet werden konnten und nach Lésung der Kupp-
lung ein selbstindiges Bewegen des Treibdrehgestells
ermdglichten.

Der Wagenkasten enthielt fiinf Riume, die durch
Schiebetiiren untereinander verbunden waren. An den
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29 m langen Maschinenraum schlof} sich der ebenso
lange Gepéckraum an. Hierauf folgte ein 4,2 m langer
Raum mit 30 Sitzpliitzen dritter Klasse, dann ein 0,95 m
langer Einsteigraum und zum Schlufl ein 2,95 m langer
Raum mit 15 Sitzplitzen zweiter Klasse.

Die beiden Wagen wurden 1890 ausgemustert,

Die beiden Dampfwagen Nr. 3 und 4 wurden cbenfalls
1879 von Schwartzkopff in Berlin gebaut (Bild 3). Sie
unterschieden sich von den erstgenannten Wagen im
wesentlichen dadurch, dall das Treibdrehgestell nicht in
den Wagenkasten hineingebaut war, sondern als Klein-
lokomotive mit Ummantelung vor dem Wagen lief.

Der Wagenkasten stiitzte sich auf das Treibdrehgestell
mit den besonders ausgebildeten verlingerten Lang-
trdgern. Unter dem Vorderteil des Wagenkastens befand
sich eine Hilfstragachse, die normalerweise iiber den
Schienen schwebte, bei ungekuppeltem Treibgestell aber
ein vorsichtiges Verschieben des Wagenkastens ermig-
lichte, Die Wagenkasten besaBen einen Gep#ckraum,
einen Quergang, vier Abteile 3. Klasse fiir 40 Fahr-
giiste und ein Abteil 2. Klasse fiir 8 Fahrgiste,

1884 wurden sie an die KED Erfurt abgegeben und ver-
kehrten auf der Strecke Hoyerswerda—Falkenberg. 1886
erhielten beide Wagen neue Lokomotivkessel wvon
Henschel (Bild 4). Um 1891 betrug die zullissige Ge-
schwindigkeit der Wagen 45 km/h. Die Wagen besaflen
Dampfheizung und Gasbeleuchtung, Uber ihren weite-
ren Verbleib ist nichts bekannt.

2.3 Die Rowanschen Dampfwagen

Der englische Ingenieur W. R. Rowan entwickelte um
1870 Dampfwagen fiir Nebenbahnen und StraBen-
bahnen. Die ersten Versuche mit solchen Wagen wurden
in Deutschland 1877 gemacht. Dieser mehr fiir den
Straflenbahnbetrieb gedachte Wagen hatte stehenden
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Bild 7 Rowanscher Dampfwagen
der Schleswig-Angeler Eisenbahn

Kessel und daran angebrachte stehende Zylinder, die
unmittelbar auf die gekrdpfte Triebachse arbeiten,
Diese war mit der zweiten Achse des Treibdrehgestelles
gekuppelt. Der Wagen hatte iberdachte Decksitze und
besall 62 Sitzpldtze. Er war 10,05 m lang, 2,1 m breit
und 4,7 m hoch.

Bei Probefahrten auf der damaligen Militdreisenbahn
(Berlin-Schioneberg—Zossen) wurden 1600 km ohne An-
stinde zuriickgelegt. Bei weiteren Versuchen auf der
damaligen Berliner Pferdeeisenbahn (Strecke Berlin—
Charlottenburg durch den Tiergarten) wurde der Wagen
durch Bruch der Kurbelachse unbrauchbar, Weitere
Versuche mit diesem Wagen, dessen Abbildung in
Glasers Annalen vom 15. November 1877 verdffentlicht
wurde, sind nicht bekannt geworden.

Wirklich brauchbare Dampfwagen fiir StraBenbahnen
wurden von Rowan erstmalig 1883 in Kopenhagen in
Dienst gestellt.

In Deutschland wurde ein d@hnlicher Betrieb auf der am
26. November 1881 erdffneten 6.9 km langen Hoyaer
Eisenbahn eingerichtet. Diese Bahn verbindet das
Stiddtchen Hoya an der Weser mit dem Bahnhof Ey-
strup der Eisenbahn Wunstorf—Bremen. Bis 1912 wurde
der Betrieb mit zwei Rowanschen Dampfwagen gefiihrt
(Bild 5), Hinter dem Maschinenraum lag ein Post- und
Gepédckraum, den man ebenso wie den Maschinenraum
durch den ganzen Wagen hindurch von der hinteren
Plattform erreichen konnte. Die nur 11 m langen Wagen
waren dreiachsig. Das einachsige Laufdrehgestell wurde
durch Zugstangen vom Treibdrehgestell aus eingestellt.
Die Wagen wurden nach 1912 an die Kleinhahn Celle—
Wittingen verkauft. Anscheinend sind die Wagenkésten
mit drei Einzelachsen dort noch um 1936 als gemischte
Personen- und Gepidckwagen in Betrieb gewesen, Eine
Abbildung des Treibdrehgestelles der genannten Wagen
zeigt Bild 6.

Eine weitere Nebenbahn mit Rowan-Dampfwagen war
die Schleswig—Angeler Eisenbahn, die am 8. Mai 1883
eroffnet wurde. Der Betrieb wurde jahrelang nur mit
drei Dampfwagen gefiihrt, von denen einer fiir den
Giiterverkehr eingerichtet war (Bild 7). Die Wagen-
kiisten hatten ein zweiachsiges Laufdrehgestell und
waren etwas linger. Spiter wurde der Betrieb auf
Dampflokomotiven umgestellt,

Ein dritter Betrieb mit Rowanschen Dampfwagen war
die Dampfstrafenbahn GrofBlichterfelde—Teltow—Stahns-
dorf, Die Bahn wurde in zwei Abschnitten 1888 bzw.
1891 erdffnet, Bis 1900 wurde der Betrieb mit den zwei
Dampfwagen allein bewiiltigt, fiir die noch zwei leichte
Anhingewagen vorhanden waren. 1900 kamen zunéchst
eine Straflenbahn-Lokomotive und zwei StraBenbahn-
Anhiingewagen der Berliner Dampfstrafienbahn hinzu.
Spiter noch weitere Lokomotiven und Wagen. 1907
wurde der Dampfbetrieb durch elektrischen Betrieb er-
setzt.

Diese beiden genannten Lichterfelder Dampfwagen
(Bild 8) kamen dann auf die Uetersener Eisenbahn,
eine Kleinbahn, die, 1873 eroffnet, bis 1908 mit Pfer-
den betrieben wurde und die Stadt Uetersen in Holstein
mit dem Bahnhof Tornesch der Strecke Altona—Kiel
verbindet, Die Wagen hatten vorher noch einige Ande-
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Bild 8 Rowanscher Dampfwagen
der Dampfstrafenbahn Groflichter-
felde—Teltow~Stahnsdorf nach dem
Umbau fir die Uetersener Eisen-
7 bahn (Holstein)
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Bild 10 Nilrnberger Modell des Kraufischen Dampfwagens fir
die Bayrische Staatseisenbahn

rungen erfahren und wurden durch zwei weitere neue
Dampfwagen Rowanscher Bauart ergéinzt, Da diese
Wagen auch bebaute Straflen befuhren, hatten sie auf
dem Dach eine Vorrichtung zum WNiederschlagen des
Dampfes.

2.4 Die Thomasschen Dampfwagen

Im Gegensatz zu den Rowanschen Dampfwagen waren
beim Thomasschen Dampfwagen der einachsige Ma-
schinenteil mit dem zweiachsigen Wagenteil unbeweg-
lich verbunden. Die Maschine konnte aber auch bei evtl.
Reparaturen leicht vom Wagen getrennt werden.
Der Wagen besall einen kurzen querliegenden Lokomo-
tivkessel, innenliegendes Triebwerk sowie Aullen-
rahmen,

Der zweistéckige Wagenkasten wurde in jener Zeit von
verschiedenen auslédndischen Werken fiir Triebwagen
benutzt. Als Beiwagen kam er besonders im Nahver-
kehr groBer Stidte damals mehrfach vor. Heute finden
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wir ihn in unseren modernen Doppelstock-Einheiten trieb, wurde jedoch nicht endgiiltig {ibernommen, da
wieder. Der Hauptnachteil der damaligen zweistéckigen man kein geeignetes Verwendungsgebiet zu haben
Wagen war die unbequeme, offene, aufBlenliegende glaubte,

Treppe. Im iibrigen darf nicht unerwihnt bleiben, daB Der Wagen ruhte auf zwei zweiachsigen Drehgestellen.
bald nach Entstehung der Dampfwagen die Anspriiche Das Treibdrehgestell mit KrauBschen Kastenrahmen

an die Innenausstattung der Personenwagen stiegen, hatte auBenliegende Dampfzylinder und einen quer-
die Dampfwagen daher wagenbaulich schnell ver- liegenden Lokomotivikessel.
alteten.

Interessant ist, dal} der Dampfwagen aus vorhandenen
Bestandteilen zusammengesetzt war, nédmlich aus einer
zweiachsigen leichten KrauBschen Tenderlokomotive
und einem leichten, doppelstickigen vierachsigen Wagen,
wie ihn die Berlin—Gérlitzer Eisenbahn fiir die Strecke
Berlin—Griinau damals besab.

Den ersten Thomas-Wagen lieferte die Maschinen-
fabrik EBlingen 1879 an die Hessische Ludwigsbahn
(Bild 9). Zwei weitere folgten 1880, Die Wagen hatten
unten ein Abteil 1. und 2. Klasse mit je 10 Sitzplédtzen
sowie zwei Abteile 3. Klasse mit 20 Sitzpldtzen. Das
obere Geschofl war wesentlich schmaler als das untere
und hatte auf zwei Lingsbidnken zusammen 40 Sitz- Schrifttumsnachweis:

pliitze. Beitriige zur Lokomotivgeschichte, 1937,
Von sieben dhnlichen Thomasschen Dampfwagen, die
fiir die PreuBischen Staatseisenbahnen geliefert wurden,
ist aufler den Abmessungen wenig bekannt, [

2.5 Der Kraufische Dampfwagen

Im Jahre 1882 baute KrauB & Co in Miinchen einen “!“ERSCHEIHUNG

zweistockigen vierachsigen Dampfwagen (Bild 10) und

stellte ihn zur Erprobung der bayrischen Staatsbahn zur Modelleisenbahn-Kalender 1961

Verfiigung. Er war einige Monate im regelmifigen Be-
: Ein Kalender fiir Freunde und Bastler der

. 0, kleinen Eisenbahn

Im II. Quartal 1961 erscheint:

Inhalt: 24 Aufnahmen von Modelleisenbahn-
»Fiir unser Lokarchiv*

anlagen, Bahnhofsanlagen, Lokomo-

Von Klaus Gerlach ’ X
3 tiv- und Zuggattungen. Kalendarium
Halbleinen, 224 Seiten, 219 Abbildungen, etwa 10 DM
in Fahrplanform |

Umfangreich erweitert! : |

Mit diesém Werk wird dem Dampflokomotivbau In | . .
Deutschland ein Denkmal gesetzt und zugleich ein Umfang: 1 Titelblatt
langgehegter Wunsch der Modelleisenbahner und 24 Innenblatter

aller Freunde der Eisenbahn in Erfiillung gehen.
Das umfangreich erweiterte Lokarchiv stellt eine

Lebenscharakteristik aller Einheitslokomotiven der Format: 183 24 cm
Deutschen Reichsbahn, der Sonderbauarten und der
ehemaligen Liénderbahn-Lokomotiven dar, Alle 2o

Preis: 4—- DM

Lokomotiven werden in Bild und MaBskizze vor-
gestellt. Ebenso werden ihre technischen Daten an-
gegeben. Im Anschlufl an die Beschreibungen sind .
die verschiedenen Teile der Lokomotive dargestellt Herausgeber: Verlag Erhard Neubert KG,
und ihre Aufgaben und Wirkungsweisen erldutert. Karl-Marx-Stadt C 1
Damit ist auch den weniger Eingeweihten die Mog-
lichkeit gegeben, sich ein zusammenhingendes Bild
iiber die Dampflok zu verschaffen. Zu beziehen durch den Buch- und Schreib-
Schon heute kénnen Sie Thre Vorbestellung an den
TRANSPRESS VEB Verlag fiir Verkehrswesen, warenhandel.
Berlin W 8, Franzdsische Strafie 13/14, oder den ort- [ Direktbezug vom Verlag nicht méglich. Auf-
lichen Buchhandel aufgeben. I i

agenhdhe begrenzt.
Sichern Sie sich durch rechtzeitige Bestellung das | 3 9
Buch ,Fiir unser Lokarchiv®,

wDer Modelleisenbahner* ist im Ausland erhiltlich:

Belgien: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Dinemark: Modelbane-Nyt; B. Palsdorf, Virum, Kongevejen
128; England: The Continental Publishers & Distributors Ltd., 34, Maiden Lane, London W. C.; Finnland: Akateeminen Kirja-
kauppa, 2 Keskuskatu, Helsinki; Frankreich: Libraire des Méridiens, Kliencksieck & Cie., 119, Boulevard Saint-Germain, Paris-VI;
Griechenland: G. Mazarakis & Cie., 9, Rue Patission, Athenes; Holland: Meulenhoff & Co, 2-—4, Beulingsstraat, Amsterdam-C;
Italien: Libreria Commissionaria, Sansoni, 26, Via Gino Capponi, Firenze; Jugoslawien: DrZavna ZaloZzba Slovenije, Foreign
Departement, Trg Revolucije 19, Ljubljana; Luxemburg: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Norwegen:
J. W. Cappelen, 15, Kirkagatan, Oslo; Usterreich: Globus-Buchvertirieb, Fleischmarkt 1, Wien I; Rumiinische Volksrepublik:
Direction Generala a Postel si Difuzarii Presel Paltul Administrativ C.F, R., Bukarest; Schweden: AB Henrik Lindstahls Bok-
handel, 22, Odengatan, Stockholm; Schweiz: Pinkus & Co. — Blichersuchdienst, Predigergasse 7, Ziirich I, und F. Naegeli-Henzi,
Forchstrafie 20, Ziirich 32 (Postfach); Tschechoslowakische Sozialistische Republik: Orbis Zeitungsvertrieb, Praha XII, Stalinova 46;
Orbis Zeitungsvertrieb, Bratislava, Leningradska ul. 14; UdSSR: Zeitungen und Zeitschriften aus der Deutschen Demokratischen
Republik ktnnen in der Sowjetunion bel stidtischen Abtellungen ,Sojuspechatj”, Postimtern und Bezirkspoststellen abonniert
werden; Ungarische Volksrepublik: ,Kultura“, P. O. B. 149, Budapest 62; Volksrepublik Albanien: Ndermarrja Shetnore Boti-
meve, Tirana; Volksrepublik Bulgarien: Directin R. E. P., Scofia, 1la, Rue Paris; Volksrepublik China: Guozi Shudian, Peking,
38, Suchou Hutung; Volksrepublik Polen: P.P. K. Ruch, Warzawa, Wilcza 46.

Deutsche Bundesrepublik: Simtliche Postiimter, der drtliche Buchhandel und Redaktion ,Der Modelleisenbahner”, Berlin.
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Dipl.-Ing. HEINZ FLEISCHER, Berlin

Diesel-hydraulische Verschiebelokomotive der Baureihe V15 der DR

Juzenks-ruapaBanMecKnii MAaHeBPOBSIH JTOKOMOTHE cepuit @ 15 Fepm. Foe, men, mpop. (JIP)

Diesel-hydraulic Shunting Locomotive Class V 15 of the German State’s Railways (DR)

Locomotive de manoeuvre diesel-hydraulique de la série V15 de chemin de fer national

allemand (DR)

Nachdem im Heft 3/60 bereits unter ,Wissen Sie schon
... die Neubaulokomotive Baureihe V 15 kurz vor-
gestellt wurde, folgt nun die bereits angekiindigte Kurz-
beschreibung fiir unser Lokarchiv.

In den letzten Monaten tauchten im Betriebsdienst auf
verschiedenen Bahnhifen der DR in immer grifierer
Stiickzahl die neuen kleinen Diesellokomotiven der Bau-
reihe V 15 mit den Betriebsnummern V 15 1001 und
folgend auf.

Wie bereits aus der Stammnummer zu ersehen ist, hat
die Lokomotive eine Motorleistung von 150 PS.

Nachdem sich der Dieselmotor auch im Schienenfahr-
zeug bewihrt hatte, beschaffte die DR eine grofle An-
zahl von Kleinlokomotiven der Leistungsklassen I — IIIL
Die mit diesen Lokomotiven erzielten hervorragenden
Ergebnisse rechtfertigten und forderten bei der Aufstel-
lung des Neubau-Typenprogramms die Aufnahme dieser
Type.

Die Erfahrungen mit den Kleinlokomotiven forderten
aber die Erhéhung der Leistung, da die Anforderungen
auch an diese Lokomotivbauart immer grifier geworden
waren. Aus diesen Erkenntnissen heraus wurde zunéchst
die Motorleistung fiir die ersten 20 Lokomotiven mit
150 PS festgelegt, wihrend bei der folgenden Serie die
Leistung auf 180 PS gesteigert wird. Diese Lokomotiven
erhalten dann die Stammnummer V 18.

Die Baureihe V 15/18 dient zur Verbesserung des Be-
triebsablaufes auf kleineren und mittleren Bahnhofen.
Weiterhin soll durch den Einsatz der V 15 das Uber-
spannen weniger stark befahrener Bahnhofs- und An-
schlubBgleise bei der Elektrifizierung vermieden werden,

Kurzbeschreibung:

Als Antriebsmotor dient der Dieselmotor 6 KVD 18 des
VEB Dieselmotorenwerk Johannisthal Dieser erreicht
bei n = 1500 min-! eine Leistung von 150 PS. Das An-
lassen geschieht mit Hilfe eines elektrischen Starter-
motors. Der Motor ist auf Silentblocks im Lokomotiv-
rahmen gelagert.

Zwischen Motor und Getriebe ist eine drehelastische
Uberlastkupplung eingebaut. Die Leerlauf- und Hachst-
drehzahlbegrenzung erfolgt durch einen Fiillungsregler.

Zur Kraftiibertragung wird ein von der volkseigenen
Industrie entwickeltes und gebautes 150 PS Strémungs-
getriebe der Bauart Wandler-Kupplung I-Kupplung II
verwendet, Die drei Kreisliufe werden geschwindig-
keitsabhingig durch Fiillen bzw. Entleeren geschaltet.
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Die Schaltung erfolgt durch einen Schaliregler, der
gleichzeitig die Fiillpumpe in Tétigkeit setzt. Die Schalt-
geschwindigkeiten wurden so gewihlf, dafl die hiufig-
sten Geschwindigkeitsbereiche ohne Schaltungen durch-
fahren werden konnen.

Nach dem Anlassen des Motors wird durch den Lokomo-
tivflihrer durch ein kleines Handrad das Fiillventil in
Betriebsstellung gebracht, danach arbeitet das Getriebe
abhidngig von der Motordrehzahl und der Getriebe-
charakteristik villig selbsttétig.

An das Stromungsgetriebe ist das Wendegetriebe direkt
angeflanscht und bildet mit ersterem eine Einheif. Im
Wendegetriebe ist die Blindwelle gelagert. Die Uber-
tragung erfolgt vom Dieselmotor iliber Strémungs-
getriebe — Wendegetriehe — Blindwelle — Blindwellen-
kurbel — Kuppelstangen auf die beiden Kuppelachsen.
Der Fahrtrichtungswechsel erfolgt durch Verschieben
einer Schaltmuffe, die zugleich als Ritzel einer zwischen
Wendetrieb und Blindwelle eingebauten Stirnradiiber-
setzung ausgebildet ist. Der Fahrtrichtungswechsel darf
nur im Stillstand vorgenommen werden.

Die beiden Kuppelradsiitze haben StahlguBradsterne mit
aufgeschrumpften Bandagen dér bekannten Ausfithrun-
gen. Die Achslager sind als innen gelagerte Gleitlager
ausgebildet und werden im Rahmen durch Gleitbacken
in der Lings- und Querrichtung gefiihrt, Der Rahmen

Bild 1
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ist ein vollstindig geschweiliter Blechrahmen. Die ver-
stirkten Frontplatten nehmen die reichsbahniiblichen
Zug- und StoBvorrichtungen auf. Es wurde auf die An-
bringung einer besonderen Pufferbohle verzichtet. Ver-
schiedene Rahmenversteifungen wurden als Blechkisten
ausgebildet, so dall durch die Aufnahme von Ballast die
Achslast erhtht werden kann. Die Lokomotive stiitzt
sich mittels normaler Blatt-Tragfedern auf den Rad-
sdtzen ab.

Die Kiihlung fiir das Motorschmiert], das Motorkiihl-
wasser und das Getriebedl erfolgt durch einen vereinig-
ten Kiihlerblock, der vor dem Motor im Vorbau aufge-
stellt ist, Die Kiihlluft wird von einem Liifter erzeugt,
der durch einen auf der Motorwelle aufgesetzien Keil-
riementrieb angetrieben wird. Die Kiihlwasser- und
Oltemperaturen werden durch .Fernthermometer vom
Fiithrerstand aus iiberwacht. Der Luftdurchsatz wird
durch eine Jalousie in der Stirnwand geregelt.

Alle Anlagen und Aggregate werden durch einen Vor-
bau abgedeckt. Grofle seitliche Tiiren ermoglichen den
ungehinderten Zugang zu der Antriebsanlage. Erleich-
tert wird die Wartung durch breite seitliche Umlaufe,

Die V 15/18 ist mit einer kombinierten Druckluft- und
Handbremse ausgeriistet, die auf beide Radsitze wirkt.
Die Druckluftversorgung fiir die Bremse, den Sand-
streuer, die Signalpfeife und das Liutewerk erfolgt durch
einen durch Keilriemen angetriebenen Kompressor der
Type V T0/150 des VEB Berliner Bremsenwerk, Das ge-
rdumige Fiihrerhaus ist allseitig geschlossen und ermog-
licht durch grofle Stirn- und Seitenfenster einen vorziig-
lichen Uberblick, Auf einem Bedienungspult sind die
wenigen erforderlichen Bedienungsknopfe untergebracht.
Das Handrad zur Fillungsverstellung befindet sich an
jeder Seite des Bedienungspultes, Die Bedienung der
Druckluftbremse erfolgt durch ein Fiihrerbremsventil
bzw. durch zwei Zusatzbremsventile, von denen auf
jeder Fiihrerhausseite je eins angeordnet ist.

Die doppelseitige Anordnung des Handrades zur Fiil-
lungsverstellung und des Zusatzbremsventiles schaffen
die Voraussetzung fiir eine einwandfreie und betriebs-
sichere Einmannbedienung. Besonderer Wert wurde auf
eine gute Isolierung des Fiithrerhauses und des Vor-
baues gegen Korperschall und Motorgeriiusche gelegt.

Die Stromversorgung des Startermotors und der Be-
leuchtung erfolgt durch eine Batterie, die durch eine am
Motor angeflanschte Lichtmaschine aufgeladen wird.
Die Lokomotive besitzt die normalen Spitzensignale mit
dem in der Lokmitte in Dachhbhe am Fiihrerhaus an-
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gebrachten dritten Licht. Die SchluBleuchten sind eben-
falls wie die Spitzenleuchten in den Frontplatten ein-
gebaut.

Grofie seitliche Rangiertritte und die erforderlichen
Handstangen sichern die unfallfreie Mitfahrtmdoglich-
keit fiir das Rangierpersonal,

Technische Daten:

Lokomotivmasse .3 ff ¢

Achsstand 2500 mm
Linge iiber Puffer 6940 mm
Breite 3000 mm
grofite Hohe 3425 mm

Hichstgeschwindigkeit 30 km/h
kleinster befahrener

Kriimmungshalbmesser 40 m
max Anfahrzugkraft 5650 kp
{ =700t bei s=09%,)
Motortyp 6 KVD 18
Dauerleistung 150 PS n = 1500 min—t
(spéter 180 PS)
Kiihlung Wasserumlauf
Getriebe Stromungsgetriebe
Wandler — Kupplung I -
Kupplung 11

elektrische Ausriistung Lichtmaschine 700 W; 12V,
Anlasser 15 PS; 24V

Die Entspannung nach tdglicher Arbeit . . .
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DIETMAR KLUBESCHEIDT, Zeesen

Moderne Triebfahrzeuge fiir Schweizer Bergbahnen

Wohl kein zweites Land in Europa, ja, vielleicht in der
ganzen Welt, besitzt so viele Bergbahnen, wie die
Schweiz, Dies ist natiirlich bedingt durch die wunder-
bare Alpenlandschaft und, nicht zu vergessen, durch die
Fremdenverkehrswerbung. Die Schweiz lebt zu einem
gewissen Grade vom Fremdenverkehr und man tut des-
halb, was man kann, um es den Giisten aus dem Aus-
land so bequem wie nur irgend méglich zu machen.
Dabei ersetzen die Bergbahnen heute die Klettertouren
von {rither! Wo man noch vor einigen Jahrzehnten
mithsam und mit grolen Anstrengungen, natiirlich
unter Fihrung erfahrener Bergfiihrer, wanderte und
kletterte, fahren heute die Bergbahnen den ,Gipfel-

nach Interloken

Wengwald
louterbrunnen Wengen

. Jungfroujoch
Junglrou 4162 m

Bild 1 Streckenfiihrung der Wengernalpbahn und der Jung-
fraubahn

stiirmer* in bequem eingerichteten Fahrzeugen fast bis
zum Gipfel. Die hohen Kosten, die beim Bau dieser
modernen Bergbahnen entstanden sind, sind ldngst
amortisiert, und der hohe Stand der modernen Technik
gestaltet den Betrieb dieser Bahnen lukrativ. Von zwei
dieser bekannten Bergbahnen der Schweiz soll nach-
stehend berichtet werden,

A) Wengernalpbahn

Siidlich von dem bekannten Interlaken, im Berner
Oberland, beginnt die Wengernalpbahn in Lauter-
brunnen und fiihrt {iber die Wengernalp, Kleine
Scheidegg schlieBlich nach Grindelwald. Sie bringt den
Reisenden bereits in die unmittelbare Nihe des Eigers
und der Jungfrau. Die gesamte Strecke von Lauter-
brunnen bis Grindelwald betriigt 18,995 km und ist nur
fiir den Zahnradbetrieb eingerichtet. Es werden Stei-
gungen bis 2509/, iiberwunden. Die Bahnverwaltung
der Wengernalpbahn, die ihren Sitz in Interlaken hat,
verfiigt heute tiber 15 zweiachsige Zahnradlokomotiven
aus der ersten Zeit des Betriebes und nunmehr
sieben moderne vierachsige Zahnradtriebwagen, deren
erste drei im Jahre 1947 in Betrieb genommen wurden.
Die letzten dieser modernen Triebwagen wurden 1954
in Dienst gestellt,

Bergbahnen frither kannten wir in der Konstruktion
nur so, daB sowohl Triebfahrzeuge als auch Wagen in
der Form der Steigung der Bahn gebaut waren (s. hier
die Bergbahnen in Dresden-Loschwitz, ,Modelleisen-
bahner* Heft 8/60). Dies ist bei den neuen Triebfahr-
zeugen der schweizerischen Bergbahnen nichi der Fall.
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Wie aus den Abbildungen ersichtlich, handelt es sich
um normalgebaute Leichttriebwagen mit tiefliegendem,
gut abgefedertem Wagenkasten, breiten Fenstern, leicht
und bequem zugénglichen Abteilen. Diese neuen Trieb-
wagen sind doppelt so schnell als die bisherigen Zahn-
radlokomotiven und natiirlich bei den Reisenden sehr
beliebt, Der Betrieb der Wengernalpbahn wird Sommer
wie Winter uneingeschrdankt durchgefiihrt, Es handelt
sich um eine Schmalspurbahn von 800 mm Spurbreite.
Und hier die wichtigsten Daten des neuen Triebwagens
ABFhe 4/4:

Serienbezeichnung Nr. 101-107
Liinge {iber Puffer 149 m
Gepickraumfliache 29 m?
Anzahl der Sitzplitze Bl
Anzahl der Stehplitze 10
Spurweite 800 mm
Zahnstangensystem Riggenbach
Totale Zahnradiibersetzung 1:13

Normale Netzspannung 1500 V Gleichstrom

Grifte Geschwindigkeit

bergwirts 25 km/h
GrofBte Geschwindigkeit

talwirts

bei 180 9/ Gefille 15 km/h

bei 250 05 Gefille 12 km/h
Anzahl der Antriebsmotoren 4
Grolte Zugkraft 12 Mp

Die Fahrzeuge sind mit einer elektrischen Rekupera-
tions- und Widerstandsbremse ausgeriistet. AuBlerdem
besitzt der Triebwagen noch eine mechanische Brems-
einrichtung (liber Zahnrad). Die Widerstandsbremse ist
vom Netz villig unabhéngig, Die vier Triebmotoren
sind auf zwei voneinander getrennte Bremsgruppen
verteilt.

Bild 2 Zwelachsige Zahnradlokomotive der Wengernalpbahn
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Bild 3 Moderner Triebwagen der
Wengernalpbahn

i I ..i : 3-.-——--- e ;

Der mechanische und elektrische Teil dieser Trieb-
wagen der JB wurde von den gleichen Herstellern ge-
fertigt wie bei den Wagen der Wengernalpbahn. Die
Beiwagen (genannt ,Vorstellwagen®, da sie bergwiirts
vor den Triebwagen gestellt werden) fertigte Waggon-
fabrik in Sehlieren.

Die Wagen der Jungfraubahn haben nicht nur ein
modernes Aussehen, sondern auch einen gefilligen An-
strich, Der untere Teil des Wagenkastens ist rotbraun,
wihrend der obere Teil cremefarben ist. Das Dach
wurde silbern gehalten. Interessant fiir den Betrachter
der Wagen sind auch die Stromabnehmer des Trieb-
wagens, die eine vollig andere Form als die bisher be-
kannte aufweisen.

T qﬂ[ﬂ_] [0
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Bild 4 Mafskizze des Triebwagens

— 14200

der Wengernalpbahn

—

Hersteller der Triebwagen sind die Schweizerische
Lokomotiv- und Maschinenfabrik in Winterthur und die
AG Brown, Boveri & Cie in Baden (elektr. Teil).

B) Jungfraubahn (JB)

Die Jungfraubahn ist die hdchste Bergbahn Europas
und fithrt von der Kleinen Scheidegg liber Eigerwand,
Eismeer bis zur 3451 m, ii. M, liegenden Station Jung-
fraujoch. Die Gesamistrecke betrdgt 94 km. Der
Reisende kann durch diese Bergbahn, von Interlaken
kommend, iiber die Bahnen des Berner Oberlandes (BOB)
und die Wengernalpbahn praktisch bis unmittelbar an
das Gipfelmassiv der Jungfrau fahren. Bis vor wenigen
Jahren wurde auf dieser Bahn ein gemischter Betrieb
(Zahnrad- und Adhisionsbetrieb) durchgefiihrt. Erst
vor wenigen Jahren erfolgte eine vollstindige Um-
stellung auf reinen Zahnradbetrieb. Dadurch wurden
verschiedene Verbesserungen im gesamten Betrieb er-
reicht, Bis zur Inbetriebnahme der neuen Triebwagen
1954/1955 wurde der Betrieb auf dieser Bahn mit
14 Maschinen durchgefiihrt. Zunéchst hat man zwei neue
Triebwagen mit Anhinger in Dienst gestellt. Durch den
Einsatz der Triebwagen verkiirzt sich die Reisezeit von
bisher 54 auf 42 Minuten, Beim Bau der neuen Trieb-
wagen wurden die Konstrukteure vor schwierige Auf-
gaben gestellt, die sie aber brillant lésten. Die Ful-
boden in den Abteilen des Wagens liegen nur 700 mm
tiber Schienenoberkante; der Dachscheitel 2910 mm, Im
Triebwagen befindet sich nur ein Fihrerstand, und
zwar auf der Talseite. Bei der Bergfahrt erfolgt die
Steuerung vom Anhiénger aus. Die Gesamtlinge des
Wagenzuges (Triebwagen und Hiinger) betriigt 29 m und
hat insgesamt 108 Sitz- und 35 Stehplitze. AuBerdem
verfiigt der Triebwagen noch iiber einen kleinen Ge-
packraum.

Die Betriebsleitung der Jungfraubahn, deren Sitz eben-
falls in Interlaken ist, hat auch einen Umbau auf er-
héhte Spannung vorgenommen. Bisher wurden 650 V
Drehstrom bei 40 Hz Frequenz verwendet. Nunmehr
hat man umgebaut auf 1125 V Drehstrom und 50 Hz
Frequenz. Damit wird auch die Leistungsfihigkeit der
Bergbahn steigen.
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Hier nun die wichtigsten Daten des neuen Triebwagens
der JB BFhe 2/4:

Serienbezeichnung Nr. 201-202
Linge liber Puffer 14,3m
Gepiéckraumfliche 7,5 m2
Anzahl der Sitzplidtze 47
Anzahl der Stehplitze 13
Spurweite 1000 mm
Zahnstangensystem Strub

Totale Zahnradiibersetzung
Normale Netzspannung
Grofbte Geschwindigkeit
auf Steigungen bis 250 "o 12 km/h
auf kleineren Steigungen 24 km/h
Anzahl der Antriebsmotoren 1
Grofite Zugkraft 17,6 Mp

1:12,61 und 1 :6,31
650 (1125) V Drehstrom

Blld 5 Triebwagen mit Vorstellwagen der Jungfraubahn auf
250% Gefdlle
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Bild 8 Mapskizze des Trlebwagens der Jungfraubahn

Der Triebwagen besitzt sieben Triebzahnrider, die mit
den {iblichen Klinkenbremsen ausgeriistet sind. Eine Ge-
triebebremse wirkt auf die Bremstrommel am Getriebe
und wird von Hand bedient. Diese Bremse arbeitet
jedoch auch selbsttiitig, sobald die zulissige Fahrge-
schwindigkeit iiberschritten wird, und zwar bei der
Talfahrt, Aulerdem ist der Wagen mit den verschiede-
nen elektirischen Sicherheitseinrichtungen ausgertistet
wie Notbremsschalter, Totmanneinrichtung und Fern-
auslosung vom Vérstellwagen, Im Bedarfsfalle kann
der Wagen unabhingig vom Netz talwirts mit Wider-
standsbremsung fahren.

Berichte iiber Bergbahnen werden sicherlich auch bei
den Modelleisenbahnern Interesse finden und vielleicht
dem einen oder anderen Anregung sein, auf seiner

Modellbahnanlage eine solche ,Bergbahn® mit einzu-
bauen. Bel dieser Gelegenheit soll auf einen Artikel
im ,Modelleisenbahner” Nr. 6/1955 verwiesen werden,
der sich mit der Oberweillbacher Bergbahn im Gebiet
unserer Republik befalit. Aus den vorstehenden
Artikeln und den Aufsitzen iiber die verschiedensten
Bergbahnen ersehen wir, dafl es fiir die Anlage einer
solchen Bahn niemals einen einheitlichen Nenner geben
kann, da man sich immer den jeweiligen Erforder-
nissen anzupassen hat. Aber gerade deshalb finden
diese Bahnanlagen unser besonderes Interesse.
Literaturnachweis:
1. Deux chemins de fer suisses & crémaillére modernisent leur
exploitation par l'introduction d'automotrices légéres,

Ed. Hugentobler
2, Moderne Triebfahrzeuge {(r Bergbahnen., Ed. Hugentobler

Der Aussichtstriebwagen der Reihe ET 91

Die Versflentlichung {iber den dieselhydraulischen Aus-
sichtstriebwagen in Heft 3/59 lie} die berechtigte Frage
aufkommen, ob die dullere Form dieses Wagens mit der
des oft genannten ,Glisernen Zuges“ mit elektrischem
Antrieb identisch sei und wo da die Stromabnehmer
liegen.

Der elektrische Aussichistriebwagen der Baureihe ET 91
hat eine andere Form als der Dieselwagen (siehe
Skizze!). Das Dach geht nicht zu iffnen, weil dort die
Stromabnehmer und die Dachleitung aufgebaut sind
(Hochspannungsgefahr). Ein Teil der Dachwdolbung ist

verglast. Der Wagen ruht auf einem Triebgestell und
einem Laufgestell. Im Triebgestell lagern zwei Tatz-
motore mit einer Dauerleistung von je 195 KW bei
72 km/h, Die Hochstgeschwindigkeit des Wagens betrégt
120 km/h. Er hat anstatt der 60 Sitzplitze beim Diesel-
wagen 72 Polstersitze und ein Eigengewicht von 42 t.

Er wurde 1934 in zwei Exemplaren gebaut, also ein Jahr
frither als die beiden Dieselwagen. Einer der elektri-
schen Triebwagen ist im Kriege zerstért worden, so daf3
heute nur noch der ET 9101 im Bereich der BD Miin-
Hans Kdhler.

chen im Ausflugsverkehr eingesetzt ist.
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Mafiskizze zu dem
Aussichistriebwagen



Erster elektrischer Zug in Holland: ein Triebwagen der Reihe 9901-9909. Am 1. Oktober 1908 fuhr diese -
Wogen aul der Strecke Rotterdam=5Scheveningen, Meist verkehrten Dreiwagenziige. Bald wird dieses Fahr \
teug im Utrechter Eisenbahnmuseum eine Bleibe finden.

Ein TEE-Zug der Ferrovia Statole (FS) halia,
der ltalienischen Stootsbohn in der Ver-
bindung Mailond-Minchen im Innsbrucker
Bahnhet,

Feto: K. Pleiffer, Wien

DER MODELLEISENBAINNER 11 1960

Dénemarks erste Lokomotive ,Odin", Sie
wurde im Johre 1846 gebout; es war eine
Zweizylinderlokomotive, ihre Dienstlast be-
trug 20 Mp. Erstounlich ihre Hochst
geschwindigkeit von 50 kmh. Im Johre 1876

rangierte man sie ous,

Foto: Archiv

Foto: van Piggelen, Utrecht

1
it
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Bild 1 Anlagen-Ausschnitt

Die Aufnchme .lebt” in erster Linie
durch die Beleuchtung. Das Haupt-
licht kommt von hinten rechts, seit-
lich = und zwar verhéltnisméBig
Hlach; schwache Authellung direkt
von vorn, Es hat den Anschein, als
ob die Haltestelle .Steinbach” bei
Sonnenouf- oder -untergang foto-
grofiert wurde. Das streifend ein-
fallende Licht hebt den .Rouhputz®
des Gebdudes gut hervor. Der Ab-
foll der Scharfe beginnt etwa in
der Ebene der Uhr, so dafl die
Bdume im Hintergrund nur noch
silhouettenhaft und — durch die Un-
schéirfe — wie im Tleichten Dunst er-
scheinen. Die scheinbare Entfernung
ist gréBer als die wirkliche, das be-
deutet erhdhte Raumtiefe. Anlage
in der NenngréBe HO)

Bild 2 Personenwagen Biuv (HO0)

Houptlicht durch zwei Lompen, Auf-
hellung mit Spiegel — Beispiel fir
ein gut ousgeleuchtetes Wagen-
modell, Untergrund vorn = schwarz,
hinten = weiB; Hintergrund dunkel.

Bild 3 Personenwagen Biuv (HO),
Ausschnitt

Wenn nicht die .iberdimensionale”

Kupplung verhonden wére, wirde

man es gor nicht glauben, daBl es

sich hier nur um ein Modell han-

delt.

Bild 4 Lupenoufnahme

Ausschnitt vom PIKO-Kleintierwagen
(HO). OriginolgroBe im Objekt
15.521,0 mm! Erst solche Aufnoh-
men offenbaren die Prazision und
Modelltreue der Erzeugnisse unserer
Modellbahn-Industrie. Die auBerst
plastische Darstellung rihrt vom fir
derartige Fdalle sehr ginstigen
Streiflicht her,
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Photographic Course for Railway Modellers

Course photographique pour les amateurs ferroviaires

Einen fotografischen Beitrag in der Zeitschrift ,Der
Modelleisenbahner: , etwas ungewéhnlich®, werden Sie
vielleicht sagen — oder auch nicht?

Die Zahl der Modelleisenbahner und Modelibahn-
freunde ist groB, die Zahl der ,.fotografierenden Modell-
bahner® wohl keineswegs. Und wenn schon, dann kom-
men als Ergebnis hichstens einige ,Knipsbildchen®
dabei heraus (der Verfasser bittet um Verzeihung fiir
dieses harte Wort, aber man kann an den Tatsachen
einfach nicht voriibergehen!). Dabei ist es gar nicht so
schwer, gute Modellbahn-Fotos selbst herzustellen —
zumindest was die Aufnahmetechnik (und Gestaltung)
anbelangt. Dazu gehéren lediglich einige fototechnische
Grundkenntnisse, etwas ,Bildgefiihl* und eine gewisse
Portion Einfiihlungsvermdigen fiir diese spezielle The-
matik (vom Motiv her gesehen); das Letztere diirfte den
Modelleisenbahnern eigentlich nicht die geringsten
Schwierigkeiten bereiten.

Es gibt ,Nur-Kamerabesitzer”, es gibt solche, die sehr
rege fotografieren, und es gibt auch ernsthaft arbeitende
Fotoamateure, Der Bedarf an Kameras und Zubehor-
teilen ist ebenfalls groB, der Verbrauch von Aufnahme-
materialien (Filme usw.) und Fotopapieren enorm —
man vergleiche nur einmal die Absatz-Statistiken un-
serer fotochemischen, optischen und Kamera-Industrie.
Und der Modelleisenbahner sollte seine Kamera nicht
nur z B. im Familien-, Freundes- und Bekanntenkreis,
auf Wanderungen und Reisen einsetzen, sondern sie vor
allem auf seine Objekte richten. Das ist auf keinen
Fall allein Selbstzweck um der Fotografle willen — im
Gegenteil: hier besteht eine bisher noch viel zu wenig
genutzte, aber groBartige Moglichkeit, den Erfahrungs-
austausch der Modellbahner untereinander wesentlich
zu verbessern, Dokumente der eigenen Arbeit zu
schaffen — ob nun ,Allround-Bastler® oder Modell-
eisenbahner, der grifitenteils Industriematerial verwen-
det (Extremisten wollen ihn manchmal nicht recht an-
erkennen!), eine Art eigenes Archiv aufzubauen (man
hat nicht immer und an jedem Ort gleich alles zur
Hand) sowie Aufsiitze fiir die Fachpresse anschaulich
und wirkungsvoll, mit Fotos von einem bestimmten
Niveau an zu illustrieren,

Den ,Idealfall” bildet natiirlich die Verbindung Modell-
eisenbahner <4 Fotoamateur; er stellt jedoch — wie
bereits betont — die die Regel bestiitigende Ausnahme
dar. Nun darf man daraus nicht etwa schluBfolgern,
dafB hier itiberspitzte, bis ins letzte Detail gehende For-
derungen gestellt wiirden, die ausschlieflich der foto-
grafische Fachmann realisieren kann. Sinn und Zweck
der an dieser Stelle beginnenden Beitragsserie soll es
vielmehr sein, allen Modelleisenbahnern das notwen-
dige Grundwissen und praktische Riistzeug zu vermit-
teln, um zu brauchbaren und den durchschnittlichen
Anspriichen geniigenden Fotos aus sémtlichen Bereichen
der Modelleisenbahn zu kommen. Sollte dadurch sich
der eine oder andere Modellbahner fiir die gesamte
Fotografie begeistern, dann wire das nur zu begriiBen.
Zu einem schinen, interessanten und lehrreichen Stek-
kenpferd kiéme nun noch ein zweites, das in keiner
Hinsicht dem ersten nachstehen wiirde.

DER MODELLEISENBAHNER 11 1560

Allgemeine fotografische Grundlagen

An ein gutes und ansprechendes oder mindestens be-
friedigendes Foto sind zuerst einmal ganz bestimmte
(foto)-technische Forderungen zu stellen. Einwandfreie
Allgemeinschirfe (Strichschirfe), sinnvolle Verteilung
des Schérfenraums unter Beriicksichtigung der bild-
wichtigen Motivteile oder einzelner Partien bzw. De-
tails verschiedener Objekte und dergl. mehr, richtige
Belichtung — bei Schwarzweili- und erst recht bei Farb-
aufnahmen: das Resultat sind (grau)tonwertrichtige
Schwarzwei3- und von den Farbwerten her unver-
filschte Colorbilder, richtige, .motivierte* und in der
Hauptsache ,modellgetreue”, also nicht vorbildwidrige
Beleuchtung sowie Einhaltung des von vornherein be-
absichtigten Bildausschnittes ergeben das feste Funda-
ment aller Fotos, demnach auch der Modellbahn-Auf-
nahmen, Das zu erreichen, miilte sich jeder Modell-
eisenbahner als Ziel setzen. Ein Mehr ist anfangs gar
nicht notwendig — und die Ergebnisse werden niemals
enttiuschen! Darliber hinaus gehende technisch-prak-
tische Finessen und das eingangs erwiihnte Bildgefiihl,
d. h. die bewullte Anwendung gestalterischer Momente,
kommen in der Folgezeit durch die bei der Arbeit ge-
sammelten personlichen Erfahrungen noch ,automa-
tisch* hinzu,

Modellbahn-Aufnahmen sind fast ausschliefilich Kunst-
licht-Aufnahmen. Darum braucht man sich nicht mit
der durch Tages- und Jahreszeit sowie schwankenden
meteorologischen Verhiiltnissen in weiten Grenzen ver-
dnderlichen Lichtintensitit und -farbe auseinander-
zusetzen, denn das Kunstlicht strahlt konstant (Inten-
sitdit und Farbe), wenn immer die gleichen Licht-
quellen dazu herangezogen werden. Aber auch auf die
Eigenheiten unterschiedlicher kiinstlicher Lichtquellen
kann man sich verhiiltnisméBig schnell einarbeiten.
Und das ist ein bedeutender Vorteil gegeniiber dem
Tageslicht.

Welche Aufnahmebereiche [allen nun in das Gesamt-
gebiet Modellbahn-Fotos?

1. Anlagen-Ubersichten

Sie verlangen beste Schiirfe, sonst kommen die vielen
Einzelheiten nicht deutlich genug heraus. Die Tiefen-
ausdehnung mancher Anlagen ist erheblich — nament-
lich bei GroB-Anlagen; die Schirfe muBl daher vom
Vorder- bis zum Hintergrund reichen. Die Be- und
Ausleuchtung hat gleichmiafBig zu erfolgen; ein
sich in Aufnahmerichtung oder seitlich ergebender
Lichtabfall (dunkler erscheinende Teile der Anlage)
stort in jeder Hinsicht. Der Einsaiz mehrerer Licht-
quellen wird deshalb zur zwingenden Notwendigkeit.
Hichstes Augenmerk ist der Wahl des vorteilhaftesten
Aufnahmestandpunktes zu schenken, Aufnahmen in
Hobhe der SO sind hier unmaoglich. Sollen mehr der Ge-
samtcharakter und die Qualitit der Ausfithrung her-
vorgehoben werden, dann ist ein Standpunkt etwas
schrdg von oben am giinstigsten. Soll dagegen die
Streckenfithrung mit aller Deutlichkeit gezeigt werden,
dann muB der Aufnahmestandpunkt sehr hoch tiber der
Anlage gewihlt werden — am besten aus der sogenann-
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ten Vogelperspektive, Gleichzeitig damit erhidlt man
einen weit lebendigeren Gleisplan, als ihn die Zeich-
nung vermitteln konnte, der ein gutes Studienmaterial
fiir kiinftige Entwiirfe darstellt. Es versieht sich eigent-
lich von selbst, dall Anlagen o hne gemalte oder kiuf-
liche Hintergriinde keine wirkungsvollen Modellbahn-
Fotos abgeben,

Sehr oft wird der enge Bildwinkel des verwendeten
Objektivs Schwierigkeiten bereiten — zumal, wenn die
Anlagen in kleineren Riumen aufgestellt sind. Kann
man nicht weit genug zuriickgehen (z. B. auch durch
die Tiir des Nebenraumes), dann helfen nur noch Weit-
winkelobjektive, oder — bei Kameras mit fest ein-
gebautem Objektiv — man greift zum bewihrten Mit-
tel des Panomarierens mit anschliefendem Zusammen-
kleben der einzelnen Teilbilder.

2. Anlagen-Ausschnitte

Hier sind dem Einfallsreichtum und Gestaltungswillen
des Modelleisenbahners keine Grenzen gesetzt. Auf-
nahmen von Anlagen-Ausschnitten werden wohl die

interessantesten und auch dankbarsten sein, Sie be- .

reiten keine grofleren technischen Schwierigkeiten als
Anlagen-Ubersichten, wenn wiederum auf gute Schiirfe
und einwandfreie Be- und Ausleuchtung geachtet wird.
Die unterschiedliche Verteilung der Schiirfe im Raum
(Schiirfentiefe) lifit eine Vielzahl von Varianten zu. Es
wird jedoch fast ausnahmslos als storend empfunden,
wenn der Vordergrund unscharf ist; er sollte also mig-
lichst scharf abgebildet werden. Dagegen ist der
»Schirfenabfall nach hinten® ein ausgezeichnetes Ge-
staltungsmittel (die wichtigsten oder Hauptobjekte
miissen natirlich scharf sein). Die Lage des Grenz-
bereichs, in dem die Schiirfe in Unschérfe iibergeht, ist
je nach dem gegebenen Motiv (Anlagen-Ausschnitt)
verschieden, Hintergriinde sind in jedem Fall einfach
unentbehrlich, Es ist eine Unmdglichkeit, wenn der
wHintergrund“ aus Tapetenmustern, Zimmertiiren mit
Klinke (!), Mibelteilen usw. besteht. Einem richtigen
Modelleisenbahner, dessen einziges Streben es ist, vor-
bildgerecht zu arbeiten, wiirde beim Anblick eines sol-
chen Bildes wahrscheinlich das Herz brechen. Foto-
grafisch gesehen ist der Hintergrund noch weit mehr
wirksamer als innerhalb der Anlage selbst, denn dort
féllt er immer als Hintergrund auf, als ein — streng
genommen — nicht ,organisches* Glied des Ganzen; im
Foto wirkt es sogar als ,echter® Hintergrund und Ab-
schlufl. Voraussetzung ist allerdings, dali er und einige
sich unmittelbar davor befindliche Objekte leicht un-
scharf gehalten werden, Dadurch wird gleichzeitig die
Raumillusion geftrdert. Derartige Fotos sind von einem
bestechlichen Reiz,

Der Aufnahmestandpunkt kann beliebig sein, Rezept-
artige Vorschlige geben zu wollen, wire vollig fehl am
Platz. Es kommt allein auf den jeweiligen Anlagen-
Ausschnitt und auf die (Bild)absicht des betreffenden
fotografierenden Modelleisenbahners an.

Eine Sicht in Hohe der SO kann mitunter schr reizvoll
sein. Die natiirlichste und modellgetreueste Perspektive
bietet sich in normaler Augenhéhe eines ,Modellmen-
schen“ der in Frage kommenden Nenngréfie. Aufnahme-
richtungen etwas schriig von oben haben vielfach nicht
die , Atmosphére*, sind zum Teil aber iibersichtlicher.
Anlagen-Ausschnitte direkt von oben aufzunehmen ist
weniger ratsam. Eine Bilderserie des gleichen Anlagen-
teils von verschiedenen Standpunkten und aus unter-
schiedlichen Richtungen bietet sich in diesem Bereich
geradezu an, und man sollte derartige Moglichkeiten
nicht ungenutzt lassen.

3. Einzelne Gebdudemodelle und Zubehdr

Das sind eigentlich die fotografischen Studienobjekte
fiir den Modelleisenbahner! In bezug auf die allgemeine
Technik wire das gleiche wie zu den vorangegangenen
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zwel Abschnitten zu sagen. Infolge der Beschrinkung
auf ein Objekt bzw. nur einige wenige Objekte kann
eingehend experimentiert werden — in erster Linie
hinsichtlich der Schirfenverteilung, der Beleuchtung
und des Bildausschnitts, Die daraus resultierenden Er-
fahrungswerte kommen schlieBlich und endlich der ge-
samten Modellbahn-Fotografie zugute, — Mit Zubehér
sind Signale (Fliigel-, Lichtsignale) und Kennzeichen,
Lampen, Bahniibergdnge mit Warnkreuzen — auch
andere, nicht eindeutig zu den Gebidudemodellen zdh-
lende Bauten bzw. technische Einrichtungen gemeint,

4. Rollendes Material

Das rollende Material stellt oft erhebliche folografisch-
technische Anforderungen, die aber keinesfalls uniiber-
windbar sind. Die Anforderungen wachsen mit kleiner
werdender Nenngrife (besonders TT und K). Es ist aber
jedesmal eine Freude, gut gelungene Aufnahmen von
Triebfahrzeugen und Wagen betrachten zu kénnen, erst
recht bei Vorlagen, die vollstindig selbst gebaute
Einzelfahrzeuge oder Einheiten zeigen. Die Wiedergabe
von Triebfahrzeugen und Wagen mull die hdéchst er-
reichbare Schirfe aufweisen, um feinste Einzelheiten,
die herunter bis zur Nenngréfe TT an jedem Modell
zweifellos vorhanden sind, auch ausmachen zu kénnen.
Schienenmaterial fiir sich allein fotografiert, lohnt sich
kaum — von einigen Ausnahmen abgesehen. Aullerdem
haben solche Bilder — vom Inhalt her betrachtet —
relativ wenig Aussagekraft.

5. ,Auflergewdhnliches” — unter die Lupe genommen!

Um noch einmal auf die Einzelheiten an den Fahr-
zeugen zuriickzukommen: Die Modelltreue und Prazision
auch in den kleinsten Details 146t sich in der Totalen
(Ganzdarstellung des Fahrzeugs) manchmal doch nicht
so eindrucksvoll zur Geltung bringen. Diese Klippe
kann mit Nah- und Lupenaufnahmen umgangen wer-
den. Die Kamera erfaBt dabei nur {liichenmiBig kleine
Ausschnitie der Fahrzeuge, die in ihrer Ausdehnung
vielfach weit unter der des Negativformats liegen —
daher die Bezeichnung ,Lupenaufnahmen®.

Nah- und Lupenaufnahmen hinterlassen den nachhaltig-
sten Eindruck und verbliiffen den Betrachter infolge
ihrer frappanten Echtheit gegeniiber dem Vorbild.
Selbst versierte Modelleisenbahner vermigen in dem
Fall kaum zu unterscheiden, ob es sich um das natiir-
liche Objekt oder nur um dessen Modell handelt. In
dem Zusammenhang sei u. a, an die Wiedergabe des
Laufwerks von Lokomotiven, der Einstiege bzw, Platt-
formen an Personenwagen — z. B. Binv, einzelner
Fenster und Beschriftungen der Lingsseiten der
gleichen Wagengattung sowie Beschriftungen, Riegel
und Kette der Tiiren an Giiterwagen (O-Wagen), Tritt-
bretter, Laufachsen (Rider), Blattfedern, Achsbuchsen,
Teile der Stirnseiten der Wagen mit Zugschlufi-
signal(en) oder Puffer gedacht,

6. Besondere Effekte

Es werden auch Situationen eintreten, in denen der
modellbahntechnische Zweck bzw., Inhalt nicht
unmittelbar im Vordergrund steht. Im Gegenteil — das
Eild soll lediglich fotografisch wirken, als Verwurf
oder Motiv dienen eben Objekte aus dem Bereich der
Modelleisenbahn; die Gegenstédnde hidtten ebenfalls
anderer Natur sein kénnen. Man fotografiert wegen der
Freude am Bild, wie jeder Fotoamateur. Und selbst
die ernsthaft arbeitenden Fotoamateure, die an sich
keinerlei Bindungen zum Modellbahnwesen haben,
ahnen gar nicht, welche Moglichkeiten ihnen dabei ent-
gehen, Wir wollen diesem Sektor die Bezeichnung
~Modellbahn-Stimmungsaufnahmen* geben.

Sie verlangen weder vollig ausgereifte und komplette
Anlagen noch Anlagenteile, Hier kann nach Herzens-
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lust improvisiert werden. Man mufl nur geschickt und
HSraffiniert® vorgehen; der Betrachter wird dann von
alledem nichts bemerken. Beispiele: Ein Zug will
gerade in einen Tunnel einfahren, vom Innern des
Tunnels heraus fotografiert. Dafiir ist weiter nichts als
ein kurzes Stiick Strecke, ungelihr etwas liinger als der
Zug selbst, mit entsprechender Hintergrund-Kulisse
und davon ein aus einem Stiick roher Pappe oder dergl.
ausgeschnittenes Tunnelportal aufzubauen. In der Aus-
leuchtung wird das Tunnelportal auf der Seite, die dem
Tunnelinnern gleichkommt, absolut dunkel gehalten. Im
Foto erscheint es lediglich als schwarze Silhouette;
innerhalb der Offnung des Tunelportals sind dann
Bahnkorper. Gleis und einfahrender Zug (mit ent-
sprechendem landschaftlichen Hintergrund) zu er-
kennen. Diese Objekte miissen selbstverstindlich nor-
mal ausgeleuchtet werden, — Auch einzelne Land-
schafts-, Strecken- und Bahnhofsabschnitte koénnen
vollig fiir sich aufgebaut und fotografiert werden. Gute
Schiirfenverteilung, Belebung des Mittel- und Hinter-
grundes und eine ausgewogene Beleuchtung sichern auf
jeden Fall den Erfolg. Das fotografische Bild zeigt ja
immer nur einen bestimmten Ausschnitt — gleichgiiltig,
um welchen Gegenstand oder Vorgang aus allen Be-
reichen unseres Lebens es sich handelt, Der ,,Ausschnitt”
als Modellbahn-Foto verdeckt daher auch die (foto-
grafisch notwendige) Kulisse, die Hilfsbauten, die Um-
gebung und was sonst noch alles —

~Stimmungsaufnahmen® konnen genausogut mit Hilfe
der Beleuchtung geschaffen werden. Wir haben es
durchaus in der Hand, Morgen- bzw. Abend-, Mittags-
und Nachteffekte hervorzubringen. Die Methode ist
relativ einfach: flacher oder steiler (Kunst)lichteinfall,
Ausschaltung des Allgemeinlichts — es brennen nur
die ,bahneigenen” Lampen und Leuchten, gepaart mit
einer verschieden starken Aufhellung (bei ,Nacht-
effekt“~Aufnahmen ist sie unbedingt erforderlich,
andernfalls sind die Schattenpartien undurchdringlich
und die Lichter 2zu ,kreidig“, d. h. zeichnungslos).
Riicken-, Seiten- und ganz besonders Gegenlicht sind
weitere Fakten, die den Stimmungsgehalt einer Auf-
nahme nicht unwesentlich bereichern.

.Modellbahn-Stimmungsaufnahmen®“  bedingen  im
Grunde genommen eine Arbeitsweise, die der in den
Trickfilm-Studios angewandten ziemlich #hnlich ist.
Der unbestreitbare Vorteil dieses Genres besteht doch
gerade darin, der eigenen Phantasie und Schopferkraft
keine Ziigel anlegen zu miissen!

Welche Kameras sind fiir Modellbahn-Aufnahmen
geeignel?

Um es gleich vorwegzunehmen: eigentlich jeder
Kamera-Typ bzw. jedes Kamera-System, einige Ein-
schrinkungen mit beriicksichtigt. Wenn die Kamera nur
ein gut korrigiertes Objekt aufweist, ist schon viel ge-
wonnen. Das heifft jedoch andererseits, daBl einfache
und technisch etwas ,primitive® Box-Kameras fiir
Modellbahn-Fotos im groflen und ganzen ausfallen,
Rollfilm- und Kleinbildkameras mittlerer Preislage
haben bereits einen weiten fotografischen Aktions-
radius. Bequemes und den Aufgaben der Modellbahn-
Fotografie geradezu entgegenkommendes Arbeiten ist
mit den Spiegelreflexkameras moglich, Thr Aktions-
radius ist praktisch unbegrenzt.

Das Aufnahmeformat spielt innerhalb der Modellbahn-
Fotografie eine nicht unwichtige Rolle. Kleinbildformate
24324 und 24)<36 mm verlangen peinlich genaues Vor-
gehen bei der Aufnahme und Verarbeitung, Anlagen-
Ubersichten (oder iiberhaupt Aufnahmen mit vielen
Details) gelingen mit dem Kleinbild zwar auch, die
letzte Schirfe und das hierbei erforderliche hohe
Auflésungsvermogen fehlen meist, wenn nicht feinst-
kornige und hochauflésende Diinnschichtfilme ver-
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wendet werden. Daher sind grioBere Formate im
Grunde genommen giinstiger. Die sogenannten Mittel-
formate 45X6 (4X6,5), 6X6 und 6X9 (65X9) cm
leisten dagegen schon beachtliches. Pradestiniert fiir
allerletzte fotografische Feinheiten sind die Grof-
formate ab und ungefiihr 9312 em — sie liegen auBler-
halb der ,normalen* Modellbahn-Fotografie und der
Aufgabenstellung dieser Beitragsserie!

Modellbahn-Aufnahmen sind auch grobtenteils Nah-
aufnahmen, die Objekte befinden sich durchschnittlich
unter 1 m von der Kamera bzw., vom Objektiv ent-
fernt. Entsprechende Hilfsmittel und Zusatzgevite fir
Nahaufnahmen sind darum unentbehrlich. Fiir Kameras
mit fest eingebautem Normalobjektiv steht die Vor-
satzlinse zur Verfiigung: sie ist billig, unkompliziert in
der Handhabung und sichert trolzdem einwandfreie
Ergebnisse. Auch die zweiiiugige Spiegelreflexkamera be-
notigt die Vorsatzlinse -- genauer gesagt zwei, fiir das
Aufnahme- un d Sucher-Objektiv. Die grofe Stirke der
eindugigen Spiegelreflex mit Schlitzverschlull ist ihre
hervorragende Eignung fiir Nah- und Lupenaufnahmen.
Lediglich Zwischenringe und Verlidngerungstuben oder
Balgengeriite sind dazu notwendig. Aullerdem stimmt
der vom Sucher gezeigte Ausschnitt immer mit dem
Filmfenster (Negativ) iiberein.

Wechselobjektive sind nicht unbedingt erforderlich, sie
bieten in manchen Situationen jedoch unbestreitbare
Varteile.

Aufnahmematerialien — schwarzweifi oder farbig?

Die meisten Modellbahn-Aufnahmen werden wohl in
Schwarzweill vorgenommen. Die Skala des zur Verfii-
gung stehenden SchwarzweiBB-Aufnahmematerials ist
umfassend und weit gespannt. Kleinbildfilme gibt es
mit einer Empfindlichkeit zwischen 10 und 25 ° DIN,
Rollfilme zwischen 14 und 25 ° DIN. Niedrigempfind-
liche Filme haben den Vorzug der Feinkornigkeit bei
hoher Konturenschiirfe (Aufldsungsvermigen); hoch-
und hochstempfindliche Schichten ermdglichen auch ein
Arbeiten bei schwachen bzw, schwiichsten Lichtverhalt-
nissen. Dies wird aber durch den Nachteil einer nicht
so grollen Auflésung erkauft., Fiir Formate um
636 em sind mittelempfindliche Filme (17 ® DIN) recht
gut brauchbar. Beim Kleinbild waren nur niedrig-
empfindliche Diinnschichifilme anzuraten, etwa der
Agfa-Isopan-FF- (10 ° DIN) oder Dekopan-FF-Film
(14 °DIN) des VEB Fotochemische Werke Berlin.
Mittelformate und Diinnschichtfilm — z. B, 66 em
-+ Dekopan-FF-Rollfilm — lassen beste Detailwieder-
gabe erwarten. Nur wenn das Licht einfach nicht mehr
ausreicht und keine zusiitzlichen Lichtquellen zur Hand
sind oder zur Verfligung stehen, sollte man zum hoch-
bzw. hichstempfindlichen Film greifen! Seine Nach-
teile wurden weiter oben bereits genannt; seine Vor-
teile sind fiir die Mehrzahl der Modellbahn-Aufnahmen
belanglos, da sie Zeitaufnahmen darstellen und die
Lichtintensitit dabei mehr oder weniger uninteressant
ist, gewisse Blitzaufnahmen ausgenommen,

Der Agfacolor-Kunstlichtfilm ist das gegebene Material
fiir unsere farbigen Modellbahn-Aufnahmen. Er ist aul
die Folo-Aufnahmelampen PR 250 W, PR 500 W und
B 500 W (VEB Berliner Glihlampenwerk) abgestimmt.
Andere Lampen diirfen nicht verwendet werden, sonst
bekommen die Bilder einen Farbstich. Tageslicht darf
auch nicht auf die Szene fallen; restloses ,Verblauen“
einzelner Partien des Motivs (im schlimmsten Fall so-
gar des gesamten Motivs) wiire die unabiinderliche
Folge, Am vorteilhaftesten eignet sich der Agfacolor-
Ultra-Umkehrfilm (16 °DIN), Das Negativ/Posi-
tiv-Verfahren ist technisch noch viel zu umstiindlich,
zeitraubend und kostspielig; dariiber hinaus bringt das
Umbkehr-Verfahren auch eine bessere Farbwiedergabe.

(Fortsetzung folgt)
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Verkaufe Trix-Material, 16 el |

Verkaufe HO-Anlage (Pilz-Bach)
45 m Schienen, 5 Lok, 2 Trieb-
wagen, 23 elektr. Weichen, 5
Trafos, 36 Wg. und sehr viel
Zubehdr, ges. 1000~ DM.
Rudolf K&hl, Rodewisch/V.,
StraBe der DSF 25

Weichen, 140 ~ Schienen, 110
— Schienen, Preis 175,— DM,
Angeb. unter WME 2797 an
DEWAG WERBUNG, BerlinC2 |

Verkaufe Modelleisenbahn 0,
30 m Schienen, 16 elektrische
Weichen, 3 Loks, 20 Wagen,
18 Signale, 8 Geb&ude und
viel Zubehor, 700 DM. Suche
«Modelleisenbahner”, Jahrg.
1 bis 5. K. Lindtke, Weimar,
Lenbachweg 3

Kaufe Trost, Kleine Eisenbahn
— ganz groB. Angebote an
Lachotta, Berlin O 34, Lowe-
strofle 28

Elektrische Eisenbaohnanlage
«Marklin® Spur | zu verk.
450,—, Rolf Unger, Dresden

A 16, Striesener StroBe 8

[ Gesucht

werden historische
Modelle und Projektont fir
eine Modelleisenbohn  HO.
Angeb. unter 1499 DEWAG

_ Magdeburg-N,

Umsténdeh. kompl. Modell-
eisenbahn z. Toxpreis zu ver-
kaufen. HO und TTyr-Zwei-
lederput Schaltpult, 120 Ach-
sen, 11 Triebfahrzeuge, 23
Weichen, Signale, Gebdude
usw. Angebote an Peter Ma-
lessek, Gorlitz, Amselgrund 8

Suche: Rusto-Dreileiter-Wei-
chen mit Herzstiick aus Plaste
sowie Teilstiicke von Schienen.
Siegfried Vogel, Beucha, Kr.
Wurzen

Suche Madrklin-Schienen

und
elektr. Weichen Spur HO (00),
gut erhalten, zu koufen. An-
gebote unter WME 2731 an
DEWAG WERBUNG, Berlin C2

Geg. Gebot z. verk,: ,Modell-
bohnen-Welt" H. 55-59, 6884,
aMiniaturbahnen" J. 1948-1957
geb,, .Der Modelleisenbahner”
1952-1960 geb. Angeb. unter
WME 2733 on DEWAG WER-
BUNG, Berlin C2

G. A Schubert

Fachgeschaft fir
Modelleisenbahnen

Dresden A 53
Hiblerstr. 11 (Am Schillerplatz)
Preislisten der Firmen Polz
u. Auhogen geg. Einsendung
von —40 DM in Briefmarken

GUTZOLD
LOKOMOTIVEN
SPUR HO

MODELLE

Personenzugieadediot
0] Bavartrethe &4

Personentuglok
@ Bgamete 24

(Giterzuglok
@ Bavarneite 42

Dieselickomative
@ ¥ 200
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Elektrische Modelleisenbahnen

um an
Gleichstrom-Fahrbetrieb

A PR el

110 oder 220 V fir

PIKO-Erzeugnisse befriedigen durch uniiberiroffene
Modelltreue und technische Funktionssicherheit

Sie werden im internationolen MaBstab 1 :87 her-
gestellt, besitzen spitzengelogerte Radsétze und ous-
wechselbare Kupplungen

Der vorhandene Wagenpark wird loufend durch neue
Wagenmodelle erweitert

Von direkten Anfragen bitten wir allerdings abzusehen,
da Bezugsméglichkeiten nur {ber den einschiGgigen
Fachhandel bestehen

VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND

Sonneberg / Thiir.




DER MODELLEISENBAHNIER

® Die Spezial-Verkaufsstelle

fir alle Freunde der Modelleisenbahn
Berlin-Lichtenberg, Einbecker Strafle 45

Telefon: 55 64 32
(3 Minuten vom S- und U-Bohnhot Lichtenberg)

Wir fahren:
® Erzeugnisse der 0-Spur, der S5-Spur, der HO0-Spur und
TT-Spur
@® Einzelteile und komplette Anlagen
® Zubehdr (Hduser, Signale, Bahnhdfe usw.) fiir alle Typen
in reicher Auswahl
® Schwellenband, Weichenbausdtze, Doppelkreuzungs-
weichen usw. der Fa. Pilz

Fachlich geschulte Verkaufskrifte bedienen und beraten Sie
Im IV. Quortal kein Versand und kein Prospektversand

ModellpauTechnik 1000 kieine Dinge

Wir bieten an: helten Ihre Modelleisenbohn - Anlage vervollstiindigen

. In Erglinzung unseres Fertigungsprogrammes erhalten Sie Ober
Werkzeuge in groBer Auswahl

den einschlégigen Fachhandel unsere Neuheiten:

Aufziehbare Eisenbahnen Spur 0

Modellbaukdsten Spur HO fiir
Bahngelédnde

und schnittige Segelflugmodelle

| m; TIREREERRRRRIIIN,

Spielwaren - Berlin, Stalinollee 294

Hochspannungsmaste in zwei verschiedenen Ausfiihrungen,

Sticke, Benzinfésser, Sprengreifenféisser und Tonnenf&sser

sowie unsere beliebten
VERKEHRSZEICHEN

in proziser Metallausfihrurg nock SIVO vom 4. 10. 1956.

in Kirze lieferbor: Div. Gortem:fune und Mouerwerk.

PGH Eisenbahn-Modellbau

Plauen (Vogtl.), KrousenstraBe 24

KUR
© Telefon
51 69 68
DAS FACHGESCHATY FUk TECHN SPIBLWANLN

| Modelleisenbahnen und Zubehdr [ Technische Spielwaren

BERLIN C 2 - BRUCKENSTR. 154 w Piko-Vertragswerkstatt
Modelleisenbahnen und Zubeh&r ~ Technische Spielworen " Faln Verscid
Alles fiir den Bastler A BERLIN NO 55 Greilswalder Str. 1, Am K&nigstor

EI.EKTR!'SCHE

VEB METALLWARENFABRIK-STADTILM-THURINGEN

® ZUR MESSE: PETERSHOF. U.STOCK. STANDQ 277-283
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WNatur oder dlt T -

. so kinnte man doch frogen beim Betrachten dieses Bildes, das den

dallaicanbahn.Anl

hnitt einer Mot ge zeigt.

2u unseren naturgetreuen Geb&udemodellen zum Selbstoufbau haoben wir nun noch eine S CE N E R | E
aerausgebracht., Diese besteht ous 6 verschiedenen Bildern, die je etwa 50 cm lang sind und in jeder beliebigen Reihenfolge zusam-
menpassen. Jedes Bild ist in Vorder-, Mittel-, Hintergrund und Himmel unterteilt, Dozu gehéren auch halbplostische Béume, Felsen
und Grasstreifen. Daos Ganze wird mit beigegebenen Leisten usw. wie eine Theoterkulisse aufgebout und kann fiir jede Anlage
possend variiert werden,

Lassen Sie sich von |hrem Fachhéndler, der Sie bisher schon mit uns=ren HA-Gebdudemodellen bedient hot, beraten oder fordern
Sie von uns unter Hinweis ouf diese Anzeine kostenlosen Prospekt!

Weiterhin viel Freude an [hrer Modelleisenbahn wiinscht [hnen

H. AUHAGEN KG., Marienberg/Erzgebirge

BAHNHOFSBAUTEN ALLER ART

Gebdudemodelle, besonders naturgetreu durch Ver-
wendung von Plastikteilen sowie Zubehédrteile fir
Modellbahnen der Spurweite HO und TT.

SM Tageslichtsignale
7 versch. Typen

SM Bahnsteig-Vorplatz- u. Straflenleuchten
formschén und modern

SM Signalbriicken

versch. Modelle kénnen zu Anlagen beliebiger GréBen
zusammengefligt werden

Erhdltlich in allen Fachgeschiften

nSachsenmeister” Metallbau §aritiller K8 | se.
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Das
gute Modell

Bild 1 und 2 Unser Prager Leser Karel Supik ist
ein HO-Freund. Mit besonderer Vorliebe macht er
sich an dos Bosteln von Gebduden und Zubehér,
wie hier, Modelle einer Holtestelle Lhoto und
einiger ldndlicher Gebéude,

Fotos: G. lllner, Leipzig

= = N T

4

Bild 3 Herr Mogdolinski ous Berlin ist ein vielen Lesern unserer
Zeitschrift schon bekonnter Bastler. Diese beiden vorziiglichen
Giterwogenmodelle baute er in der NenngréBe 0.

Foto: H. Dreyer, Berlin

Bild 4 Ebenfalls ous Berlin kommt Herr Hans-Ulrich Milewski, der
sich uns hier mit einem Diesellok-Modell in HO vorstellt, das
omerikonischen Vorbildern entsprichi.

Foto: A. Delang, Berlin






Besitzt der Universalmotor eine doppelte Feldwirkung, die beim Wechsel-
strombetrieb z B. durch eine Schaltwalze wechselweise eingeschaltet wurde,
so sind nach Bild 2 nur zwei Ventilzellen erforderlich.

3. Sonstige Anwendung der Umpolung
Werden von der Schaltwalze zur Fahrumsteuerung noch andere Funktionen
(z. B. Entkuppeln) ausgeiibt, so kann auch die Schaltwalze beim Gleichstrom-
betrieb belassen werden. In diesem Falle kann die Schaltung in Bild 3 an-
gewendet werden. Hier ist ein Relais mit zwei Ruhelagen dargestellt, das
jedoch auch eine Schaltwalze sein kann.

r

R Bild 3 Betdtigung von Schalt-
elementen durch Umpolung

.

Der Betriebsstrom hat positive Polaritiit und flieBt von dem rechien Strom-
abnehmer i{iber Umschaltkontakt r, einen Zweig der Feldwicklung, Anker M
und Ventilzelle G 1. Wird am Schaltpult kurz umgepolt, so flieBt jetzt der
Strom iiber G 2 und R, Dadurch wird r umgelegt und evtl. andere Funktio-
nen ausgelibt,

4. Schaltelemente

Zur Durchfithrung der Umpolung am AnschluBlgerdt, Schaltpult usw. geniigt
im einfachsten Fall ein zweipoliger Umschalter, der in den Schaltungen nach
Bild 4a oder b dargestellt wird. Beim AnschluB der handelsiiblichen Kipp-
Umschalter ist jedoch zu beachten, daff die Schaltstiicke nebeneinander
liegen, so daB die Verdrahtung nach Bild 4 ¢ erfolgen mubf.

Gleis Oleis Glefs

ho

|
3 35

+ - +, - + -
a b c
Bild 4 Zweipoliger Kippumschalter zur Polwendung

a und b Darstellung im Schaltbild
¢ Verdrahtung (Ansicht auf Anschliisse)

Fiir den vorliegenden Fall eignet sich auch sehr gut ein Kellog-Schalter, da
dieser 3 Schaltstellungen hat. In der senkrechten Mittelstellung des Schali-
hebels ist der Fahrstrom ausgeschaltet (s. Abschn. 31.43).

Noch eleganter wird die Fahrsteuerung eines Triebfahrzeuges, wenn man
die Anderung der Fahrgeschwindigkeit durch die Spannungsverstellung so-
wie die Fahrtwendung durch Umpolung durch ein gemeinsames Schaltgeriit
ausfiihren kann (s. Blatt 71.4).
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Elekh'r?]tremnlk Steuerung von Fahrzeugen Blatt 72.1
Modelleisenbahner Polaritiit bei Gleichsirombetrieb

DK 688.727.871

Um die AnschluBgerite, Fahrzeuge usw. der Modelleisenbahnanlage aus-
tauschen zu kénnen und mehrere Fahrzeuge oder Anlagen zusammen be-
treiben zu konnen, miissen beim Gleichstrombetrieb die Anschlufigeriite,
Gleise und Fahrzeuge einheitlich gepolt sein. Hierzu sind im NEM-Blatt 602
fiir Hersteller und Modelleisenbahner folgende Festlegungen getroffen.

1. Polaritiit beim Zweischienenbetrieb

Beim Zweischienenbetrieb mull das Triebfahrzeug so gepolt sein, daB die in
Fahrtrichtung rechts liegende Schiene positive Polaritit besitzt (Bild 1).
Diese Festlegung ist somit unabhiingig davon, was beim Triebfahrzeug ,vor-
wiirts* bedeutet. Wichtig ist vielmehr die Zuordnung der Begriffe

Fahrtrichtung — rechte Schiene — positive Polaritit

Dampflok Llok . Motariok, Triebwagen
Bild 1 Polaritdt beim Zwei- - o0 ® ! 2
schienenbetrieb *

2. Polaritiit bei Fahrleitungsbetrieb

Beim Fahrleitungsbetrieb kann entweder den Elloks und Elektrischen Trieb-
wagen der Strom durch Oberleitung oder den Dampf- und Motorloks durch
mittlere oder seitliche Stromschiene zugefiihrt werden. Das Triebfahrzeug
ist so zu schalten, dall es vorwiirts fahrt, wenn die Fahrleitung (Oberleitung
oder Stromschiene) positive Polaritiit fithrt (Bild 2).

Bild 2 Polaritdt betm Fahr- 5 } L 4 z
leitungsbetrieb

Hierbei bedeutet ,vorwirts”

bei Dampflokomotive: mit Schornstein voraus

bei Elok, Diesel-Lok und Triebwagen: Mit Fithrerstand, V oder Seite 1

voraus.

Beim Mehrfach-Fahrleitungsbetrieb, d. h.,, wenn zur Durchfithrung eines
Mehrzugbetriebes mehrere Fahrleitungen (z. B. Oberleitung und mittlere
Stromschiene) vorhanden sind, ist sinngemifl zu verfahren. Evtl. ist es not-
wendig, wahlweise mit einem Fahrzeug zwei Fahrleitungen benutzen zu
miissen. (Bild 3.)
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3. Polaritit beim Mehrleilerbetrieb

Beim Mehrleiterbetrieb liegen zwei voneinander isolierte Aullenschienen und
eine oder mehrere Fahrleitungen vor. Hier ist es ungiinstig, die Fahrleitung
als gemeinsame Leitung zu verwenden (Bild 4).

[¢]
e'@:lr'-'
<®'®

|
3
+

+1 +2

Bild 3 Polaritdt beim
Mehrfach-Fahrieltungsbetrieb

E

3

Bild 4 Ungiinstige Polung belm Mehrleiterbetrieb
Bild 5 Gilnstige Polung beim Mehrleiterbetrieb

Besser ist die Polung nach Bild 5. Hier kann als Triebfahrzeug fiir den
Stromkreis 1 ein solches verwendet werden, das fiir den iiblichen Zwei-
schienenbetrieb nach Abschnitt 1 geschaltet ist. Die Darstellung gilt fiur die
Betrachtung in Fahrrichtung, d. h,, daB die positive Polaritit wieder an der
rechten Schiene liegt.

Schwieriger werden jedoch die Verhiltnisse fiir ein zweites Triebfahrzeug,
das z. B. in Bild 5 zwischen linker Schiene und Mittelschiene geschaltet ist.
Dieses kann nicht umgedreht werden und dart Gleisdreiecke, Kehrschleifen
usw. nicht durchfahren.

4. Feststellung der Polaritit

Zum richtigen Anschlufl der Gleise an die Stromquelle ist es notwendig,
deren Polaritit zu kennen, bzw. bestimmen zu kénnen. Hierzu kann ein
richtig gepoltes Fahrzeug oder ein Gleichstrom-Volirmeter verwendet werden.
Stehen diese nicht zur Verfiigung, so kann ein Polsucher aus einfachen Mit-
teln (eine Glithlampe und eine Ventilzelle) leicht selbst hergestellt werden
(Bild 6).

Selen«  Grund:
schicht  platte

Al /

Bild 6 Prinzipschaltung eines Polsuchers mit Ventilzelle
— -+

Die Ventilzelle wird dabei so angeschlossen, dall bei Anlegen der mit +
gekennzeichneten Klemme an die positive Schiene die Glithlampe aufleuchtet.
Beim Anschlull einer Selen-Scheibe als Ventilzelle ist zu beachten, dali entspr.
Abschn, 34.11 der Strom von der Grundplatte (Eisen oder Aluminium) in die
Selenschicht flieit. ,

Beilage zur Zeitschrift ,Der Modelleisenbahner” 11/1960
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Elektrotechnik
ir

- Steuerung von Fahrzeugen Blatt 72.2
Modelleisenbahner

Steuerung durch Umpolung

DK 688.727.873.41

In Abschnitt 23.32 wurde erliutert, dall die Kraftwirkung auf einen elektri-
schen Leiter nach der Linke-Hand-Regel von der Richtung des in der Anker-
wicklung flieBenden Stromes und der Richtung der magnetischen Feldlinien
abhiingt. Damit ergibt sich beim Gleichstrombetrieb eine einfache Moglich-
keit, die Drehrichtung eines Elektromotors zu veriindern und damit eine
Fahrtwendung herbeizufiihren.

1. Fahriwendung beim Permanentmotor

Beim Permanentmotor wird durch den Dauermagneten ein gleichbleibendes
Magnetfeld erzeugt. Durch Anderung der Richtung des durch den Anker
flieenden Stromes, d. h. durch Umpolung der Fahrspannung wird somit
in einfacher Weise eine Anderung der Drehrichtung des Motors erreicht.
Dies ist ein wesentlicher Grund fiir die stindig zunehmende Anwendung des
Gleichsirombetriebes.

2. Fahriwendung beim Universalmotor

Wird bei einem Universalmotor, bei dem Anker- und Feldwicklung in Reihe
geschaltet sind, die Stromrichtung verindert, so kehrt auch gleichzeitig das
Magnetfeld um. Eine Drehrichtungsinderung tritt somit nicht ein. Um diese
Anderung zu erreichen, ist es notwendig, in der Anker- oder der Feldwick-
lung die Stromrichtung beizubehalten. Dies geschieht meist durch Ventil-
zellen, kann aber auch durch polabhiingige Relais oder durch ein Doppel-
spulenrelais mit vorgeschalteten Ventilzellen erfolgen.

Dt g

Bild 2 Umpolsteuerung beim
Universalmotor mit doppel-
ter Feldwirkung

Bild 1 Universalmotor mit
einfacher Feldwickiung

In den Bildern 1 und 2 ist beispielsweise die Feldwirkung an Ventilzellen
angeschlossen., Und zwar handelt es sich bei Bild 1 um einen normalen
Motor mit einer einfachen Feldwicklung. Diese mul3 wie bei einer Gleich-
richtung mit den Ventilzellen im Prinzip einer Briickenschaltung verbunden
werden. Bei der Auswahl der Ventilzellen ist zu beachten, daB jeweils zwei
Zweige ldngere Zeit von einem Gleichstrom durchflossen werden. Bei der
Auswahl ist deshalb nach Tafel 1-34.2 die zuliissige Stromdichte fiir Ventil-
schaltung von 0,030/A/cm? zugrunde zu legen.
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ist dadurch handlicher, und man kann sie bequemer transportieren und
unterbringen. Die Holzleisten konnen 25 X 25 mm stark sein. Aullerdem hat
diese Losung den Vorteil, da man Driihte und stromfiihrende Kabel unter
dem Boden verlegen kann, so daB sie das Gleishild nicht stéren. Biaume,
Telegrafenstangen, Bogenlampen usw. kiinnen in vorgebohrten Lichern einen
guten und wirklichkeitsnahen Halt finden, entfallen doch hier schon die
unschénen und meist viel zu grofien FiiBe und Sockel. Landschaftsteile,
Hiuser und Zubehor sind ebenfalls gut zu arretieren. Kurzum, man hat
schon sehr viele Mdoglichkeiten, die kleine Schienenwelt in eine wirklich-
keitsnahe Umgebung zu betten (Bild 22). Diese einfache Klappanlage kann
auf einem Tisch ruhen, oder sie erhilt, was anzustreben wire, zwei leichte
Biocke, die sie uns auf etwa 100 em bringen (Bild 23). Sie ist dadurch dem
Auge noch nidhergeriickt, und wir meinen, mitten im Eisenbahnbetrieb zu
stehen.

Die 3. Losung kann fiir die Eisenbahnliebhaber gelten, die besonderen Ge-
fallen an einer stationidren Anlagenform finden und raummaiBig beengt sind.
Sie bildet eine Erweiterung der 2. Lésung und ist in ihrem Aufbau kom-
plizierter. Sie besitzt das Aussehen eines Kastens und kann ebenfalls zu-
sammengeklappt werden (Bild 24). Hier kénnen Strecke, Landschaft und Zu-

w-
100 em

I3 Bilad 23 Bild 24

behorteile fest eingebaut werden. Diese Kleinanlage ist also jederzeit ein-
satzbereit. Man kann natiirlich auch zwei oder drei solcher Kisten herstellen,
ihnen unterschiedlichen Charakter geben (Kasten 1 Hiigelland, Kasten 2
Industriegebiet, Kasten 3 Hafenbahn) und diese dann miteinander verbinden
(Bild 25). Noch schneller geht es, wenn sich mehrere Eisenbahnfreunde zu-

‘-/.._._f
= Kasten 2
L2 ®
Hasten 1 Bild 25 Kasten 3

sammentun. Diese Kastenbahnen wiaren auch ein guter Grundstock fir Aus-
stellungen. Die Haltebiicke miissen dann natiirlich quer zur Klapprichtung
gesetzt werden, da die Kisten entgegen der Losung 2 nach oben klappen.
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Eine Fortsetzungsreihe

8. Stunde

von GUNTHER BARTHEL, Erfurt

5. Wo kinnen die Gleise liegen?

Das Ziel eines jeden Eisenbahnfreundes wird sein, fir den Aufbau seiner
Modellbahnanlage (wir wollen hier vor allem von der Baugridfie 1:87
sprechen) eine eigene fiir sie eingerichtete Unterlage zu besitzen. Oft mull
noch der groBe Ausziehtisch der Eltern herhalten, oder die Gleise werden
einfach auf dem Fullboden verlegt. Die beiden letzten Mdoglichkeiten sollten
nur Ubergangslésungen sein, da sie auf die Dauer wohl nicht befriedigen
kénnen. Der Ausziehtisch darf nicht beschidigt oder verkratzt werden, l1iBt
also keine wirklichkeitsnahe Gestaltung einer Eisenbahnanlage zu. Auf dem
FuBboden hat man zwar grioBere Raumfreiheit, lduft aber stindig Gefahr,
daB Gleise und Fahrzeuge leicht beschidigt werden kénnen. Zum anderen
ist die Staubeinwirkung besonders groB. Teppichfasern, Haare u. d. setzen
sich gern in die Radlager, Getriebeteile und unter die Stromabnehmer, so
dal3 schon nach kurzer Zeit Befriebsstérungen auftreten kiénnen. Der Be-
triebsablauf wird zu sehr aus der Vogelperspektive gesehen: Ein echter
Kontakt zwischen der Bahn und ihrem Freund kommt nicht zustande.

Da ist es schon am besten, wenn wir fir unsere kleine Anlage eine eigene
Unterlage besitzen, die uns jederzeit zur Verfligung steht, die wir anbohren
kénnen, wo eine bestimmte Gleisfiihrung einmal angeschraubt liegenbleiben
kann.

Es sind in den letzten Jahren von den Modelleisenbahnern viele brauchbare
Lésungen erprobt worden, die an dieser Stelle einmal genannt sein sollen.

Lisung 1 stellt die einfachste Form dar. Es handelt sich hier um eine Platte
aus Sperrholz oder Prelpappe, die wir in den Bastelgeschiiften erhalten
kénnen. Diese Grundplatte kann auf einen Tisch oder iliber zwei Stiihle
gelegt werden. Nach dem Spiel findet sie hinter einem Schrank Platz (Bild 21).
Lésung 2 ist eine sehr empfehlenswerte Form. Wir verwenden auch hier

Bild 21 Bild 22

eine Platte aus Sperrholz oder Prelpappe, verstirken diese aber auf der
Unterseite durch Holzleisten. Aullerdem wird sie in der Mitte geteilt, er-
hilt Scharniere und kann so zusammengeklappt und weggestellt werden, Sie

Beﬂagl;.- zur Zeitschrift ,Der Modellelsenbahner” 11/1960



